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Die folgenden Angaban aind dan vom 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

® Fahreeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 

@ Es ist eine Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvor- 
richtung zum Erfassen einer Fahrzeuggeschwindigkeit ei- 
nes Fahrzeugs vorgesehen. In der Vorrichtung warden ein 
Mittelwert von Antriebsradgeschwindigkeiten Vw Dave 
und eine Beschleunigung/Verzogerung V'w; jedes Rads 
berechnet. Wenn der Mittelwert Vw Dave kleiner als eine 
bezeichnete hohe Radgeschwindigkeit Vwh,- von 20 km/h 
oder ahnlichem ist und mindestens eine von Antriebsrad- 
beschleunigungen/-verzogerungen V'wql und V'wqr gro- 
wer als ein bezeichneter Niederfrequenzrauschwert V'w Lo 
von 1 G oder ahnlichem ist, so wird die dritte Radge- 
schwindigkeit Vw 3ri j von der groBten Radgeschwindigkeit 
als Fahrzeuggeschwindigkeit V SP gesetzt. Wenn drei bzw. 
mehr Beschleunigungen/Verzogerungen Vwj zusammen 
mehr als ein bezeichneter Hochfrequenzrauschwert V'w Hi 
von 5 G oder ahnlichem betragen, so wird die in der Ver- 
gangenheit erfaSte Radgeschwindigkeit als Fahrzeugge- 
schwindigkeit Vsp gesetzt. In jedem Fall wird das Ge- 
schwindigkeitsmeSverfahren durch die Vorrichtung nicht 
zuruckgefahren, solange die Radgeschwindigkeit Vwj 
nicht kleiner als eine bezeichnete hohe Radgeschwindig- 
keit Vw Lo ist bzw. solange der Mittelwert Vw^^ nicht 
gro&er als die bezeichnete hohe Radgeschwindigkeit 
Vw Hi ist und die Beschleunigung/Verzogerung V'wj nicht 
kleiner als der bezeichnete Hochfrequenzrauschwert 
Vw H j ist. 
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Beschreibung bedingung. 

ErfindungsgemaB ist ferner eine Fafirzeuggeschwindig- 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahrzeugge- keils-ErfassuDgsvorrichtung zum Erfassen einer Fahrzeug- 

schwindigkeits-Erfassungsvorrichtung, welche die Ge- geschwindigkeit eines Fahrzeugs durch Verwenden jeweili- 

schwindigkeit eines Fahrzeugs erfassen und diese beispiels- 5 ger Radgeschwindigkeiten von mindestens vier Radem des 

weise auf einer Instrumentenplatte durch Verwenden von Fahrzeugs vorgesehen, wobei die Fahrzeuggeschwindig- 

Werten anzeigen kann, weiche durch Radgeschwindigkeits- keits-Erfassungsvorrichtung umfaBt: 

sensoren, welche an jeweiligen Radem in der Anublockier- eine erste Einrichtung zum individuellen Erfassen der Rad- 

Bremssteuervorrichtung angeordnet sind, erfaBt werden. geschwindigkeiten der vier Rader, 

Bei dem herkommlichen Fahrzeug erfolgte eine Ausftih- 10 eine zweite Einrichtung zum Erfassen einer Rauschbedin- 

rung zum Erfassen einer Drehzahl einer Antriebswelle der gung, welche die durch die erste Einrichtung erfaBten Rad- 

"Qbertragungsvorrichtung, anders ausgedriickt, eines Mittel- geschwindigkeiten stort; und 

werts von Drehzahlen von Antriebsradem, und zum Anzei- eine dritte Einrichtung zum Erfassen der Fahrzeugge- 

gen davon als "Fahrzeuggeschwindigkeit" beispielsweise schwindigkeit entsprechend der durch die zweite Einrich- 

auf einer GeschwindigkeitsmeBvorrichtung der Instrumen- 15 rung erfaBten Rauschbedingung. 

tenplatte. Die oben erwahnten und weitere Merkmale und Vorteile 

Hingegen erfaBt die in der japanischen ungepruften Pa- der vorliegenden Erfindung sind aus einer Betrachtung der 

tentvertjffentlichung (kokai) Nr. 9-272421 offenbarte Fahr- folgenden Beschreibung und der beigefiigten Anspriiche un- 

zeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung die Fahrzeug- ter Bezug auf die beigefugte Zeichnung, welche einige be- 

geschwindigkeit durch Verarbeiten von Signalen, welche 20 vorzugte AusfUhrungsbeispiele der Erfindung darstellt, zu 

von den Drehzahlsensoren erzeugt werden, welche an jewei- ersehen, und die Erfindung selbst ist dadurch am besten zu 

ligen Radem in dem Antiblockier-Bremssteuersystem ange- verstehen. 
ordnet sind. 

Obwohl nun die oben erwahnte herkommliche Fahrzeug- KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 

geschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung einen Mittelwert 25 

von Antriebsradgeschwindigkeiten als Fahrzeuggeschwin- Fig. 1 ist ein schematisches Stmkturctiagramm, welches 

digkeit aufnimmt, weiche durch die Raddrehzahlsensoren ein Beispiel der Anwendung der Fahrzeuggeschwindig- 

der Antiblockier-Bremssteuervorrichtung erfaBt werden, keits-Erfassungsvorrichtung der Erfindung auf die Anti- 

gibt es bei der Vorrichtung ein Problem, daB die durch die blockier-Bremssteuervorrichtung darstellt; 

Raddrehzahlsensoren erfaBten Radgeschwindigkeiten, wel- 30 Fig. 2 ist ein erlauterndes Diagramm, welches ein Bei- 

che von der durch den Drehzahlsensor, weicher Umdrehun- spiel eines Radgeschwindigkeitssensors in Fig. 1 darstellt; 

gen der Antriebswelle der Obertragungs vorrichtung erfaBt, Fig. 3 ist ein Blockschaltbild von in einem Mikrorechner 

erhaltenen Drehzahl verschieden sind, unerwiinschte von Fig. 1 ausgefuhrten Berechnungsvorgangen; 

Rauscherscheinungen enthalten konnen. Genauer wird an- Fig. 4 ist ein Diagramm zur Erlauterung des in dem Mi- 

genommen, daB das Auftreten von Gerauschen von den 35 krorechner von Fig. 1 ausgefuhrten Berechnungsvorgangs 

Schwingungen von Scheibenrotoren und Bremsbelagen der zum Berechnen der Radgeschwindigkeit; und 

Rader herriihrt, daB das Magnetfeld von Kabeln erzeugt Fig. 5 ist ein FluBdiagramm, welches den in dem Mikro- 

wird, welche in einen StraBenboden eingebettet sind, oder rechner von Fig. 1 ausgefuhrten Fahrzeuggeschwindigkeits- 

ahnliches. Folglich erfaBt die Fahrzeuggeschwindigkeits- Berechnungsvorgang gemaB einem Ausfuhrungsbeispiel 

Erfassungsvorrichtung unter einer spezitischen Bedingung 40 der Erfindung darstellt; 

die Radgeschwindigkeit fehlerhaft, welche dazu neigt, nor- Fig. 6 ist ein FluBdiagramm, welches den Berechnungs- 

malerweise groBer als die tatsachliche Drehzahl des Rads zu vorgang zum Setzen eines Flags und eines Zahlers eines 

sein. hochfrequent rauschenden Rads von Fig. 5 darstellt; 

Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, Fig. 7 ist ein RuBdiagramm, welches den Berechnungs- 

eine Falirzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung zu 45 vorgang zum Setzen eines Fahrzeuggeschwindigkeits-Hal- 

schaffen, welche in der Lage ist, den EinfluB eines Rau- teflags von Fig, 5 darstellt; 

schens nach Moglichkeit auszuschlieBen, wobei die Fahr- Fig. 8 ist ein Rufidiagramm, welches den Berechnungs- 

zeuggeschwindigkeit unter Verwendung der durch die Rad- vorgang zum Setzen eines dritten Radgeschwindigkeits- 

gesch windigkeits-Erfassungseinheiten, wie etwa Radge- Auswahlflags von Fig. 5 darstellt; 

schwindigkeitssensoren, erfaBten Radgeschwindigkeiten er- 50 Fig. 9A bis 9G sind ein Impulsdiagramm zur Erlauterung 

faBt werden, um dadurch die genaue Fahrzeuggeschwindig- des Erfassungsvorgangs einer Fahrzeuggeschwindigkeit 

keit zu erfassen. von Fig. 5 im Fall des Auftretens eines Rauschens an einem 

ErfindungsgemaB kann die oben erwahnte Aufgabe der Antriebsrad; und 

Erfindung durch eine Fahrzeuggeschwin digkeits-Erf as- Fig. 10A bis 10G sind ein Impulsdiagramm zur Erlaute- 

sungsvorrichtung zum Erfassen einer Fahrzeuggeschwin- 55 rung des Erfassungsvorgangs einer Fahrzeuggeschwindig- 

digkeit eines Fahrzeugs durch Verwenden jeweiliger Radge- keit von Fig. 5 im Fall des Auftretens eines Rauschens an al- 

schwindigkeiten von mindestens vier Radem des Fahrzeugs len vier Radern. 
geiost werden, wobei die Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfas- 

sungsvorrichtung umfaBt: ~ ' BESCHREIBUNG DES BEVORZUGTEN AUSFDH- 

eine Radgeschwindigkeits-Erfassungseinheit zum individu- 60 RUNGSBHSPIELS 
ellen Erfassen der Radgeschwindigkeiten der vier Rader; 

eine Rauschbedingungs-Erfassungseinheit zum Erfassen ei- Unter Bezugnahme auf die beigefiigte Zeichnung wird 

ner Rauschbedingung, welche die durch die Radgeschwin- nun eine Farirzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 

digkeits-Erfassungseinheit erfaBten Radgeschwindigkeiten gemaB einem Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfln- 

stort; und 65 dung beschrieben. 

eine Farirzeuggeschwindigkeits-Erfassungseinheit zum Er- Fig. 1 stellt die Anordnung der auf eine Antiblockier- 

fassen der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechend der durch Bremssteuervorrichrung des FF-Fahrzeugs (des Fahrzeugs 

die Rauschbedingungs-Erfassungseinheit erfaBten Rausch- mit vorderem Motor und Vorderantrieb) angewandten Fahr- 
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zeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung dar. 

In der Figur bezeichnen Bezugsziffern 1FL und 1FR ein 
linkes bzw. ein rechtes Rad an der Vorderseite des Fahrzeugs 
und 1RL und 1RL bezeichnen ein linkes bzw. ein rechtes 
Rad an der Hinterseite des Fahrzeugs, Die Drehantriebs- 
kraft, welche von einer Maschine EG herruhrt, wird ferner 
zu den Vorderradern 1FL, 1FR iiber die Vermittlung einer 
tJbertragung T und ein Differentiaigetriebe DG. Ubertragen. 
Die jeweiligen Rader 1FL bis 1RR umfassen Radzylinder 
2FL bis 2RR, welche daran befestigt sind, um diese jeweils 
zu bremsen. Femer sind vier Raddrehzahlsensoren 7FL bis 
7RR jeweils an den Radem 1FL bis 1RR befestigt, um si- 
nusformige Impulse auszugeben, welche jeweiligen Rad- 
drehzahlen entsprechen. Es sei darauf hingewiesen, daB in 
der vorliegenden Beschreibung die oben erwahnte Raddreh- 
zahl im folgenden einfach als "Radgeschwindigkeit" be- 
zeichnet wird. Dieses Bremssystem, welches die Radzylin- 
der 2FL bis 2RR verwendet, ist identisch mil der sogenann- 
ten "Scheibenbremsvorrichtung", bei welcher jeweilige 
Bremsbelage gegen jeweilige Scheibenrotoren der Rader zu 
drticken sind. 

Bei den Radzylindern 2FL bis 2RR sind der vordere linke 
Radzylinder 2FL und der hintere rechte Radzylinder 2RR 
mit einer Leitung eines Hauptzylinders 3 miteinander ver- 
bunden, wShrend der vordere rechte Radzylinder 2FR und 
der hintere linke Radzylinder 2RL mit der anderen Leitung 
des Hauptzylinders 3 miteinander verbunden sind, wobei 
dies den sogenannten Diagonalteilungstyp einer Rohrstruk- 
tur liefert. Ferner sind zwischen jedem Radzylinder 2FL bis 
2RR und dem Hauptzylinder 3 Antiblockier-Bremssteuer- 
Stellantriebe 6FL bis 6RR eingesetzt, wobei jede davon der- 
art arbeitet, daB sie den Hauptzylinderdruck als Ausgangs- 
dmck nicht blockiert Daher ist diese Antiblockier-Steuer- 
vorrichtung durch ein System von vier Sensoren und vier 
Kanalen als Ganzes aufgebaut. Es sei darauf hingewiesen, 
daB, wenn dies erforderlich ist, die Vomchtung mit einem 
Drucksensor zum Erfassen des Hauptzylinderdrucks jeder 
Leitung von dem Hauptzylinder 3, einem Bremsschalter, 
welcher betatigt wird, wenn der Fahrer auf ein Bremspedal 
steigt, um dadurch ein Bremsschaltsignal zu erzeugen, ei- 
nem Seitenbeschleunigungssensor zum Erfassen einer seit- 
lich auf das Fahrzeug ausgeiibten Beschleunigung oder ahn- 
lichem ausgeriistet werden kann. 

Wie ublich umfaBt jeder Stellantrieb 6FL bis 6RR ein 
zwischen dem Hauptzylinder 3 und jedem Radzylinder 2FL 
bis 2RR eingesetztes Solenoid-EinlaBventil; eine aus einem 
Solenoid-AuslaBventil, welches mit dem Solenoid-EinlaB- 
ventil, einer Pumpe und einem Sperrventil parallelgeschaltet 
ist, bestehende Reihenschaltung; und einen Akkumulator, 
welcher zwischen dem Solenoid-AuslaBventil und der 
Pumpe angeschlossen ist. Als nachstes werden die Arbeits- 
vorgange der Solenoid-EinlaB- und AuslaBventile und der 
Pumpen fur die jeweiligen Stellantriebe 6FL bis 6RR durch 
hydraulische Steuerantriebssignale Dfl» Dfr> Drl» Drr ge- 
steuert, welche von einer Steuereinheit CR ausgegeben wer- 
den, wobei die Radgeschwindigkeiten Vwfl, Vwfr, Vwrl. 
Vwrr durch die Radgeschwindigkeitssensoren 7FL bis 7RR 
in diese eingegeben werden und das Bremsschaltsignal 
durch den Bremsschalter, die Druckerfassungssignale des 
Hauptzylinders von den Drucksensoren und das Seitenbe- 
schleunigungs-Erfassungssignal von dem Seitenbeschleuni- 
gungssignal eingegeben werden kann, falls dies erforderlich 
ist. 

Als nachstes werden Struktur und Arbeitsweise der Rad- 
geschwindigkeitssensoren 7FL bis 7RR kurz erlautert Die 
Radgeschwindigkeitssensoren 7FL bis 7RR sind jeweils an 
bezeichneten Stellen in jeweiligen Nabenabschnitten ange- 
ordnet, wobei die Rader individuell gelagert sind. Wie in 



Fig. 2 dargestellt, umfaBt jeder der Sensoren 7FL bis 7RR 
einen Rotor 7a mit der bezeichneten Anzahl von Einker- 
bungszahnen, welche auf dem AuBenumfang ausgebildet 
sind, und eine Spule 7c, welche einen gegeniiberliegenden, 
5 darin untergebrachten Magneten 7b aufweist und die dielek- 
trische elektromotorische Kraft infolge eines durch den Ma- 
gneten 7b erzeugten magnetischen Flusses erfaBt. Das heifit, 
daB jeder der Radgeschwindigkeitssensoren 7FL bis 7RR 
derart angepafit ist, daB eine elektromotorische Kraft in der 

io Spule 7c induziert wird, wobei die Frequenz der elektromo- 
torischen Kraft der Drehzahl der Einkerbverzahnung des 
Rotors 7a entspricht. In dieser Weise werden die Ausgangs- 
signale der Radgeschwindigkeitssensoren 7FL bis 7RR 
durch sinusfdrmige Wellenstrome dargestellt, welche durch 

15 die jeweiligen dieiektrischen elektromotorischen Krafte ge- 
liefert werden. 

Hingegen umfaBt die Steuereinheit CR Radgeschwindig- 
keits-Eingabeschaltungen 5FL bis 5RR, einen Mikrorechner 
10, Ausgabeschaltungen 9FL bis 9RR fur eine Antiblockier- 

20 Bremssteuerung und eine Ausgabeschaltung 8 zum Erfassen 
der Fahrzeuggeschwindigkeit. Bei der Einheit CR wandeln 
die Radgeschwindigkeits-Eingabeschaltungen 5FL bis 5RR 
sinusfbrmige Radgeschwindigkeits-Impulse Vwfl-sin, 
v wrl-pls> Vwrl-sin, v wrr-sin, welche von den Radge- 

25 schwindigkeitssensoren 7FL bis 7RR geliefert werden, 
durch deren eigene geeignete Schaltungen, beispielsweise 
den Schmitt-'Iriggem, zu Radgeschwindigkeits-Rechteck- 
impulsen Vwfl.pls, Vwpr.pls, Vwr^pls, Vwrr-pls um. 
Basierend auf diesen umgewandelten Signalen und auch dy- 

30 namischen Radien der sich drehenden Reifen der jeweiligen 
Rader 1FL bis 1RR berechnet der Mikrorechner 10 die Um- 
fangsradgeschwindigkeiten Vwfl bis Vwrr und fuhrt femer 
die Antiblockier-Bremssteuerung und die Berechnung zum 
Erfassen der Fahrzeuggeschwindigkeit auf der Basis der re- 

35 sultierenden Geschwindigkeiten Vwfl bis Vwrr und des 
Hauptzylinderdrucks, der Seitenbeschleunigung und ahnli- 
chem aus. Die Ausgabeschaltungen 9FL bis 9RR fiir die An- 
tiblockier-Bremssteuerung wandeln "Antiblockier-Brems- 
steuer"-Signale Sfl bis Srr von dem Mikrorechner 10 je- 

40 weils zu M Antiblockier-Bremsantriebs n -Signalen Dfl bis 
Drr um, und anschlieBend geben die Schaltungen 9FL bis 
9RR diese aus. In ahnlicher Weise wandelt die Ausgabe- 
schaltung 8 zum Erfassen der Fahrzeuggeschwindigkeit ein 
Fahrzeuggeschwindigkeitssignal Svsp von dem Mikrorech- 

45 ner 10 zu einem M GeschwindigkeitsmeBvorrichtungs-An- 
triebs'-Signal Dysp um und gibt dieses anschlieBend aus. Es 
sei darauf hingewiesen, daB die Radgeschwindigkeits-Ein- 
gabeschaltungen 5FL bis 5RR des Ausfuhrungsbeispiels die 
sogenannte w Abtasthalte M -Funktion zum Festhalten der je- 

50 weiligen letzten Werte fur eine bezeichnete Periode, wie 
etwa 60 msec., aufweisen, selbst wenn die sinusfbrmigen 
Radgeschwindigkeits-Impulse Vwfl-sin» Vwfr^in» Vwrl- 
sin» Vwrr-^in von den Radgeschwindigkeitssensoren 7FL 
bis 7RR schrittweise abfallen. 

55 Fig. 3 ist ein Blockschaltbild, welches verschiedene 
durch den Mikrorechner 10 ausgefuhrte Arten von Berech- 
nungen darstellt In dem Mikrorechner 10 erfolgen eine 
Ausfiihrung eines Radgeschwindigkeits-Berechnungsvor- 
gangs zum Berechnen der Radgeschwindigkeit Vwi (i = FL 

60 ~ RR) von den Radgeschwindigkeits-Rechteckimpulsen 
Vwfl-pls, Vwfr-pls» Vwrl-pls» v wrr-pls Ergebnis der 
Umwandlung bei den Radgeschwindigkeits-Eingangsschal- 
tungen SFL bis 5RR; ein Antiblockier-Bremssteuer-Berech- 
nungsvorgang zum Erzeugen der "Antiblockier-Brems- 

65 steuer"-Signale Sfl bis Srr zu den jeweiligen Stellantrieben 
6FL bis (SRR, um zu verhindern, daB die Rader auf der Basis 
der berechneten Radgeschwindigkeit Vwi blockieit werden; 
und ein MeBvorrichtungs-Ausgangssignal-Berechnungsvor- 
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gang zum Berechnen und Erzeugen des Fahrzeuggeschwin- 
digkeitssignals Svsp zu einer GeschwmdigkeitsmeBvorrich- 
tung 11 in der Instrumentenplatte auf der Basis der berech- 
neten Radgeschwindigkeit Vwi in ahnlicher Weise. 

Bei dem Mikrorechner 10 kann der Radgeschwindigkeits- 
Berechnungsvorgang durch Verwenden von Elementen aim 
Erf as sen des Abfallens von Radgeschwindigkeits-Rechteck- 
impulsen Vwi-pls. beispielsweise einem Komparator, einem 
Taktzahler, einem Multiplizierglied, einem Teilerglied, etc., 
ausgefuhrt werden. Beispielsweise erfolgt wie in Fig. 4 dar- 
gestellt, eine Ausfuhrung zum Erfassen der Anzahl abfal- 
lender Flanken der Rechteckimpulse Vwi-pls. welche in ei- 
nem bezeichneten Steuerzyklus und der benotigten Zeit ent- 
halten sind. Dann kann durch Dividieren der Impuls anzahl 
der Rechteckweilen durch die benotigte Zeit und fortlaufen- 
des Multiplizieren des resultierenden Quodenten mit dem 
Umwandlungskoeffizienten fur eine Radgeschwindigkeit 
das Abfallen der Radgeschwindigkeits-Rechteckimpulse 
Vwi-pLs zu jeder Radgeschwindigkeit Vwi umgewandelt 
werden. In dem dargestellten Fall ist dies derart festgelegt, 
daB die Radgeschwindigkeit von 100 km/h durch 665 Im- 
pulse von Radgeschwindigkeits-Rechteckimpulsen Vwi-pls 
mit einer Frequenz von 665 Hz erkannt wird, anders ausge- 
driickt, daB die Signale eine Frequenz von 665 Hz aufwei- 
sen. Werden beispielsweise sechs Pulse in der Periode von 9 
msec. erfaBt, so wird gefunden, daB die Radgeschwindigkeit 
Vwi sich durch den foigenden Ausdruck (1) auf 100 km/h 
belauft: 

6 Impulse/0,009 sec. x (100/665) = 100 km/h (1) 

Es sei darauf hingewiesen, daB die Radgeschwindigkeits- 
Rechteckimpulse Vwi-pls erfindungsgemaB durch den soge- 
nannten Weichfilterungsvorgang zu der Radgeschwindigkeit 
Vwi umgewandelt werden, wobei sich die erfaBte Radge- 
schwindigkeit Vwi trotz des Auftretens des spater erwahnten 
Rauschens fur die Radgeschwindigkeitssensoren, des Rad- 
gleitens oder ahnlichem nicht plotzlich andert Genauer 
wird, wenn beispielsweise die direkt durch die Radge- 
schwindigkeits-Rechtecltimpulse Vwi-pls erfaBte Radge- 
schwindigkeit groBer als ein bezeichneter Wert ist, das Aus- 
gangssignal der Radgeschwindigkeit derart gesteuert, daB 
unter der Annahme, daB der Steuerzyklus dieser Berech- 
nung auf 10 msec, gesetzt ist, die erfaBte Radgeschwindig- 
keit, ausgehend von dem Fahrzustand des Fahrzeugs, ohne 
Anderung der Radgeschwindigkeit Vwi in Obereinstim- 
mung mit der GroBenordnung von 1 km/h/10 msec., 
2 km/h/10 msec., 3 km/h/10 msec., 4 km/h/10 msec, und 
4,5 km/h/10 msec, maximal ansteigt oder abfallt Das heiBt, 
daB, selbst wenn der Radgeschwindigkeits-Rechteckimpuls 
Vwi-pls abrupt schrittweise ansteigt, die Berechnung dem 
Filterungsvorgang unterliegt, so daB die erfaBte Radge- 
schwindigkeit Vw, allrnahlich von 0 km/h auf 14,5 km/h 
oder mehr der Reihe nach mit 1 km/h, 3 km/h, 6 km/h, 
10 km/h ansteigt Demgegeniiber wird, selbst wenn die Rad- 
geschwmdgkeits-Rechteckimpulse Vwi.pLs abrupt schritt- 
weise abfallen, der Filterungsvorgang derart ausgefuhrt, daB 
die erfaBte Radgeschwindigkeit Vwi allrnahlich von 
14,5 km/h auf Okm/h der Reihe nach mit 13,5 km/h, 
11,5 km/h, 8,5 km/h, 4,5 km/h abfallt 

Ferner erfolgt bei dem Antiblockier-Bremssteuer-Berech- 
nungsvorgang eine AusfUhrung zum Berechnen einer ge- 
schatzten Fahrzeuggeschwindigkeit Vs& welche sich dichter 
an der tatsachlichen Fahrzeuggeschwindigkeit in Vergleich 
zu der an der MeBvonichtung ausgegebenen Fahrzeugge- 
schwindigkeit befindet, auf der Basis der Radgeschwindig- 
keiten Vwfl bis Vwrr, und auch zum Berechnen der Radbe- 
schleunigung (Verzogerung) Vwfl bis V'wrr als Zeitdiffe- 



renzwerte der Radgeschwindigkeiten Vwfl bis Vwrr und 
des Gleitverhaltnisses Sfl bis Srr, wobei sich dieses durch 
Dividieren der Abweichung zwischen jeder Radgeschwin- 
digkeit Vwfl bis Vwrr und der geschatzten Fahrzeugge- 

5 schwindigkeit V x durch die gleiche Geschwindigkeit V x er- 
gibt Auf diesen Faktoren basierend, erfolgt eine AusfUh- 
rung zum Bestimmen des Modus (Ansteigen, Abfallen oder 
Halten) zum Steuern eines hydraulischen Drucks in den 
Radzylindern 2FL bis 2RR der jeweiligen Rader 1FL bis 

10 1RR und zum Ausgeben der Antiblockier-Bremssteuersi- 
gnale Sfl bis Srr an die Stellantriebe 6FL bis 6RR, entspre- 
chend dem jeweiligen Modus. 

Es sei darauf hingewiesen, daB aufgrund der Tatsache, 
daB die Arbeitsfrequenz des Mikrorechners 10 auBerst hoch 

15 ist, dieser derart aufgebaut ist, die Rechteckwellen-Steuersi- 
gnale digitaler Daten mit einer modulierten Impulsbreite aus 
zugeben, wahrend die Ausgabeschaltungen 8, 9FL bis 9RR 
einfach dazu dienen, die oben erwahnten Signale zu den fur 
die Betatigung der jeweiligen Stellantriebe geeigneten An- 

20 triebssignalen umzuwandeb bzw. zu verstarken. 

Als nachstes wird ein durch den Mikrorechner ausgefQhr- 
ter Berechnungsvorgang zum Berechnen der Fahrzeugge- 
schwindigkeit fur ein MeBvorrichtungs-Ausgangssignal 
ausgefUhrt, unter Bezugnahme auf ein RuBdiagramm von 

25 Fig. 5. Es sei darauf hingewiesen, daB der Berechnungsvor- 
gang bei vorbestimmten Abtastintervallen AT (beispiels- 
weise 10 msec.) als sogenannter Taktgeber-Unterbrechungs- 
vorgang ausgefuhrt wird. Obwohl der spater erwahnte Be- 
rechnungsvorgang keinen Kommunikationsschritt fur die 

30 resultierende Fahrzeuggeschwindigkeit enthalt, k6nnen ein 
Programm, Verzeichnisse oder Daten, welche fur die Kom- 
munikation benbtigt werden, von einer Speichereinheit 
durch eine Verarbeitungseinheit in den Mikrorechner und 
umgekehrt geladen werden, die durch die Verarbeitungsein- 

35 heit gelieferten Daten konnen emeuert und in der Speicher- 
einheit gespeichert werden, falls dies erforderlich ist. Ferner 
werden, wenn der Zundschalter auf EIN gestellt wird, samt- 
liche Radgeschwindigkeiten V W i auf Okm/h initialisiert, 
wobei ebenso der spater erwahnte Mittelwert von Antriebs- 

40 radgeschwindigkeiten Vwdave au f 0 km/h und die spater er- 
wahnte Radbeschleunigung/-verz6gerung V'wi auf 0 G 
(G: Gravitationsbeschleunigung) initialisiert werden. 

Bei dem Berechnungsvorgang erfolgt bei einem Schritt 
S 1 eine AusfUhrung zum Lesen der aus dem oben erwahnten 

45 RadgeschwindigkeitsberechnungsprozeB resultierenden 
Radgeschwindigkeit Vwi. 

Bei einem nachsten Schritt S2 erfolgt eine Ausfuhrung 
zum Berechnen der Beschleunigung/Verzogerung Vwi jedes 
Rads gemaB dem foigenden Ausdruck (2). 

50 

Vw^CVwi^-Vwuo^O (2) 

Es sei darauf hingewiesen, daB es bei dem Ausdruck (2) 
festgelegt ist, die BeschleunigungAferzdgerung VVi durch 

55 Dividieren einer Differenz zwischen der in der gegenwarti- 
gen Steuerroutine (dem Zyklus) berechneten Radgeschwin- 
digkeit Vwi( n ) und der gleichen, JO msec. bzw. drei Steuer- 
zyklen zuvor berechneten Radgeschwindigkeit Vwi(ii-3) 
durch die notwendige Zeit (30 msec.) zu erhalten. 

60 Bei einem Schritt S3 erfolgt eine Ausfuhrung zum Be- 
rechnen des Mittelwerts jeweiliger Radgeschwindigkeiten 
der Rader, welche hauptsachlich der Antriebskraft ausge- 
setzt sind, beispielsweise eines Mittelwerts der linken und 
rechten Radgeschwindigkeiten an der Vorderseite des Fahr- 

65 zeugs bei diesem Ausfuhrungsbeispiel, in ttberemstimmung 
mit dem foigenden Ausdruck (3). 

Vwdave = (Vwdl + Vwdr)/30 (3) 
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oder nicht, welcher entsprechend einem Hochfrequenzrau- 

Es sei darauf hingewiesen, dafi: schen bestimmt ist, das heiBt, ob die erfaBte Radgeschwin- 

im Fall eines Vorderantriebsfahrzeugs: D = F; digkeit V Wi durch das Hcchfrequenzrauschen beeinfluBt 

imFalleinesHinterantriebsfahrzeugs:D = R. wird. Danach geht, wenn die Entscheidung Ja ist 

Als nachstes erfolgt bei einem Schritt S4 eine Ausfiihrung 5 (VVi> Vwh0» die Routine zu einem Schritt S402. Demge- 

zum Setzen sowohl eines Flags Fhm als auch eines Zahlers genuber geht, wenn nicht (VV,<VwHi)» Routine danach 

CNThi eines hochfrequent rauschenden Rads in Oberein- zu einem Schritt S403. Es sei darauf hingewiesen, daB die 

stimmung mit der spater erwShnten Berechnung von Fig. 6, spater erwahnten Vorgange bei einem Schritt S401 und bei- 

und die Routine geht zu einem Schritt S5. den Schritten S402 und S403 fiir jedes Rad wiederholt aus- 

Bei einem Schritt S5 wird entschieden, ob sich die Anti- io gefilhrt werden. 

blockierbrenise gegenwartig in dem ungesteuerten Zustand Bei einem Schritt S402 erfolgt unter der Annahme, daB 

befindeL Wenn die Entscheidung bei einem Schritt S5Ja ist, die entsprcchende Radgeschwindigkeit V Vl durch das 

so geht die Routine danach zu einem Schritt S6.Demgegen- Hochfrequenzrauschen beeinfluBt wird, eine AiisfUhrung 

iiber geht, wenn die Anubloclrierbremse gesteuert wird zum Setzen des Hochfrequenzrausch-Rags Fhu in den logi- 

(Nein), die Routine zu einem Schritt S7. 15 schen Wert T, und danach geht die Routine zu einem 

Bei einem Schritt S6 erfolgt eine Ausfuhrung zum Setzen Schritt S404. 

eines Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflags F H old auf der Hingegen erfolgt bei einem Schritt S403 unter der An- 

Basis der spater erw&nten Berechnung von Fig. 7, und da- nahme, daB die entsprechende Radgeschwindigkeit Vwi 

nach geht die Routine zu einem Schritt S8. nicht durch das Hochfrequenzrauschen beeinfluBt wird, eine 

Bei einem Schritt S8 erfolgt eine AusfUhrung zum Setzen 20 Ausfiihrung zum Riicksetzen des Hochrrequenzrausch- 

eines dritten Radgeschwindigkeits-Auswahlflags F 3n i auf Flags Fhh auf den logischen Wert "0", und danach geht die 

der Basis der spater erwahnten Berechnung von Fig. 8, und Routine zu einem Schritt S404. 

danach geht die Routine zu einem Schritt S9. Bei einem Schritt S404 erfolgt eine Ausfuhrung zum Dar- 

Bei einem Schritt S9 wird entschieden, ob das Fahrzeug- stellen der jeweiligen Setzbedingungen (bzw. RUcksetzbe- 

geschwindigkeits-Halteflag Fhold auf "1" gesetzt ist oder 25 dmgungen)derHochfrequenzrausch-FlagsFHi-iderjeweili- 

nicht. Wenn das Flag F H old gesetzt ist (Ja), so geht die Rou- gen Rader durch die Summe der oben erwahnten logischen 

tine danach zu einem Schritt S 10. Hingegen geht, wenn das Werte "0" und "1" und femer zum Setzen des resultierenden 

Flag Fhold nicht auf "1" gesetzt ist (Nein), die Routine zu Summenwerts in den Hcchfrequenzrausch-Zahler CNT H i, 

einem Schritt S 1 1 . und danach geht die Routine zu einem Schritt S5 von Fig. 5. 

Auf ahnliche Weise wird bei einem Schritt Sll entschie- 30 Genauer betragt, wenn lediglich drei Rags Fhm der vier 

den, ob das dritte Radgeschwindigkeits-Auswahlflag F3„i Rags zusammen auf "1" gesetzt sind, der Hochfrequenz- 

auf " 1 " gesetzt ist oder nicht. Ist das Rag F 3rd gesetzt (Ja), so rausch-Zahler CNT Hi "3". Hingegen erzeugt, wenn lediglich 

geht die Routine zu einem Schritt S 12. Hingegen geht, wenn ein Rag Fm-i auf " 1 " gesetzt ist, der Hochfrequenzrausch- 

das Rag nicht auf "1" gesetzt ist (Nein), die Routine zu ei- Zahler CNThi "1". 

nem Schritt S 13. 35 Als nachstes wird der bei einem Schritt S6 von Fig. 5 aus- 

Wiederum erfolgt bei einem Schritt S7 eine Ausfuhrung gefuhrte Berechnungsvorgang unter Bezugnahme auf Fig. 7 

zum gemeinsamen Riicksetzen sowohl eines Fahrzeugge- beschrieben. Bei dieser Berechnung wird zuerst entschie- 

schwindigkeits-Halteflags F H qld als auch eines dritten Rad- den, ob das Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflag F H old bei 

geschwindigkeits-Auswahlflags F 3rd auf "0°, und danach einem Schritt S601 auf "0" riickgesetzt ist oder nicht. Ist die 

geht die Routine zu einem Schritt S 13. 40 Entscheidung bei einem Schritt 601 Ja, so geht die Routine 

Bei einem Schritt S 10 erfolgt eine Ausfuhrung zum Erset- danach zu einem Schritt S602. Hingegen geht, wenn die 

zen der zuvor erfaBten Fahrzeuggeschwindigkeit Wsp^ Entscheidung bei einem Schritt S601 Nein ist, die Routine 

durch die Fahrzeuggeschwindigkeit V S r und danach geht zu einem Schritt S603. 

die Routine zu einem Schritt S 14. Bei einem Schritt S602 wird entschieden, ob die mittlere 
Ferner erfolgt bei einem Schritt Sll eine Ausfuhrung zum 45 Radgeschwindigkeit Vwoave kleiner als eine vorbestimmte 
Auswahlen der dritten Radgeschwindigkeit V W 3rd aus vier obere Radgeschwindigkeit ist oder nicht, beispiels- 
Radgeschwindigkeiten Vwfl bis Vwrr von der groBten und weise 20 km/h oder ahnliches. Wenn die mittlere Geschwin- 
ferner zum Setzen der derail ausgewahlten dritten Radge- digkeit V^ve kleiner als die vorbestimmte obere Radge- 
schwindigkeit Vw3id in die Fahrzeuggeschwindigkeit Vs& schwindigkeit VwHi ist (Ja), so geht die Routine danach zu 
und danach geht die Routine zu einem Schritt S14. so einem Schritt S608. Demgegenuber geht, wenn dies nicht 

Altemativ erfolgt bei einem Schritt S 12 eine Ausfiihrung der Fall ist, die Routine zu einem Schritt S603. 

zum Setzen des oben erwahnten Mittelwerts Vwoave der An- Bei einem folgenden Schritt S608 wird entschieden, ob 

triebsradgeschwindigkeiten in die Fahrzeuggeschwindigkeit der Hochfrequenzrauschzahler CNTHi mehr als "3" betragt 

V s & und danach geht die Routine zu einem Schritt S 14. (bzw. dazu gleich ist) oder nicht, anders ausgedriickt, ob es 

Bei einem, Schritt S14 erfolgt eine Ausfuhrung zum Er- 55 drei oder mehr durch das HccWrequenzrauschen beeinfluBte 

neuern der bei Schritten S10 bis S12 in tibereinstimmung Radgeschwindigkeiten gibt. Wenn der Hochfrequenz- 

mit nicht dargestellten individuellen Berechnungen be- rauschzahler CNThi groBer als "3" ist, so geht die Routine 

stimmten Fahrzeuggeschwindigkeit V SJ v Ferner erfolgt auch danach zu einem Schritt S609. Hingegen geht, wenn die 

eine Ausfuhrung zum Bilden und Ausgeben des Fahrzeug- Entscheidung bei einem Schritt S608 Nein ist, die Routine 

geschwindigkeitssignals Svsp entsprechend der erneuerten 60 zu einem Schritt S603. 

Fahrzeuggeschwindigkeit V s & und schlieBlich wird die Bei einem Schritt S609 erfolgt eine Ausfuhrung zum Set- 

Routme zu dem Hauptprogramm zuriickgefuhrt. zen des Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflags F H old auf 

Als nachstes wird die bei einem Schritt S4 in der Berech- " 1 " und auch zum Riicksetzen des dritten Radgeschwindig- 

nung von Fig. 5 ausgefuhrte Berechnung von Fig. 6 be- keits-Auswahlflags F 3rd auf w 0", und danach geht die Rou- 

schrieben. Bei diesem Berechnungsprogramm wird bei ei- 65 tine zu einem Schritt S603. 

nem Schritt S401 entschieden, ob die Beschleunigung/Ver- Bei einem Schritt S603 wird entschieden, ob das Fahr- 

zogerung VVi jedes Rades groBer (bzw. gleich) ist als ein zeuggeschwindigkeits-Halteflag F H old auf "1" gesetzt ist 

bezeichneter Wert VVi (beispielsweise 5 G oder ahnliches) oder nicht. 
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Wenn das Flag F H old gesetzt ist (Ja), so geht die Routine 
danach zu einem Schritt S610. Hingegen geht, wenn das 
Flag Fhold auf "0" riickgesetzt ist (Nein), die Routine zu ei- 
nem Schritt S8 in der Berechnung von Fig. 5. 

Bei einem Schritt S610 wird entschieden, ob die mittlere 5 
Antriebsradgeschwindigkeit VwDavc groBer als die vorbe- 
stimmte obere Radgeschwindigkeit VwHi (bzw. dieser 
gleich) ist oder nicht Wenn die mittlere Antriebsradge- 
schwindigkeit VwDave grCBer als die vorbestimmte obere 
Radgeschwindigkeit Vwm ist, so geht die Routine danach zu 10 
einem Schritt S611. Hingegen geht, wenn dies nicht der Fall 
ist, die Routine zu einem Schritt S612. 

Bei einem Schritt S611 wird beurteilt, ob das Hochfre- 
quenzrausch-Rad-Flag Fjc-fl des vorderen linken Rads auf 
"O" riickgesetzt ist oder nicht Wenn das Flag Fhi-fl riickge- 15 
setzt ist (Ja), so geht die Routine danach zu einem Schritt 
613. Hingegen geht, wenn dies nicht der Fall ist, die Routine 
zu einem Schritt S8 von Fig. 5. 

Bei einem Schritt S6 1 3 wird entschieden, ob das Hochfre- 
quenzrausch-Rad-Flag Fhi_fr des vorderen rechten Rads auf 20 
"0" riickgesetzt ist oder nicht Wenn das Flag Fhi-fr riickge- 
setzt ist (Ja), so geht die Routine danach zu einem Schritt 
S614. Hingegen geht, wenn dies nicht der Fall ist, die Rou- 
tine zu einem Schritt S8 von Fig. 5. 

Bei einem Schritt S614 wird beurteilt, ob das Hochfre- 25 
quenzrausch-Rad-Flag Fhi-rl des hinteren und rechten Rads 
auf "0" riickgesetzt ist oder nicht Wenn das Flag Fhi-rl 
riickgesetzt ist (Ja), so geht die Routine danach zu einem 
Schritt S6 15. Hingegen geht, wenn dies nicht der Fall ist, die 
Routine zu einem Schritt S 8 von Fig. 5. 30 

In ahnlicher Weise wird bei einem Schritt S615 entschie- 
den, ob das Hochfrequenzrausch-Rad-Rag Fh^rr des hinte- 
ren und rechten Rads auf "0" riickgesetzt ist oder nicht. 
Wenn das Hag Fhi_rr riickgesetzt ist (Ja), so geht die Rou- 
tine danach zu einem Schritt S616. Hingegen geht, wenn 35 
dies nicht der Fall ist, die Routine zu einem Schritt S8 von 
Fig. 5. 

Demgegeniiber erfolgt bei einem Schritt S612 eine Aus- 
fuhrung zum Loschen eines Niedrig-Radgeschwindigkeits- 
Zahlers CNT L0 , und danach geht die Routine zu einem 40 
Schritt S617. 

Bei einem Schritt So* 17 wird entschieden, ob die vordere 
linke Radgeschwindigkeit V W fl groBer als eine vorbe- 
stimmte untere Radgeschwindigkeit Vwlo (bzw. dieser 
gleich) ist oder nicht. Wenn die vordere linke Radgeschwin- 45 
digkeit Vwfl kleiner als eine vorbestimmte untere Radge- 
schwindigkeit Vwlo ist (Ja), so geht die Routine danach zu 
einem Schritt S6 18. Wenn nicht, so geht die Routine hinge- 
gen zu einem Schritt S619. 

Bei einem Schritt S618 wird der Niedrig-Radgeschwin- 50 
digkeits-Zahler CNTlo erhoht, und danach geht die Routine 
zu einem Schritt S619. 

Bei einem folgenden Schritt S619 wird entschieden, ob 
die vordere und rechte Radgeschwindigkeit Vwfr kleiner 
als die vorbestimmte untere Radgeschwindigkeit Vwlo 55 
(bzw. dieser gleich) ist oder nicht. Wenn die Entscheidung 
bei einem Schritt S619 Ja lautet (Vwfr<Vwlo)> so geht die 
Routine danach zu einem Schritt S620. Umgekehrt geht, 
wenn dies nicht der Fall ist, die Routine zu einem Schritt 
S621. 60 

Bei einem Schritt S620 wird der untere Geschwindig- 
keitszahler CNT L0 wiederum erhdht, und danach geht die 
Routine zu einem Schritt S621. 

Bei einem folgenden Schritt S621 wird entschieden, ob 
die hintere rechte Radgeschwindigkeit kleiner als die vorbe- 65 
stimmte untere Radgeschwindigkeit Vwlo (bzw. dieser 
gleich) ist oder nicht. Wenn die Entscheidung bei einem 
Schritt S621 Ja lautet (Vwrl< v wlo)» so geht die Routine 
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danach zu einem Schritt S622. Umgekehrt geht, wenn die 
Entscheidung Nein lautet, die Routine zu einem Schritt 
S623. 

Bei einem Schritt S622 wird der Untere-Radgeschwindig- 
keits-ZShler CNT L0 weiter erhoht, und danach geht die 
Routine zu einem Schritt S623. 

Bei einem folgenden Schritt S623 wird entschieden, ob 
die hintere und rechte Radgeschwindigkeit Vwrr kleiner als 
die vorbestimmte untere Radgeschwindigkeit Vwlo (bzw. 
dieser gleich) ist oder nicht. Wenn die Entscheidung bei ei- 
nem Schritt S623 Ja (Vwrr<Vwlo) lautet, so geht die Rou- 
tine danach zu einem Schritt S625. 

Bei einem nachsten Schritt S624 wird der Untere-Radge- 
schwindigkeits-Zahler CNT L o weiter erhflht, und danach 
geht die Routine zu einem Schritt S625. 

Bei einem folgenden Schritt S625 wird entschieden, ob 
der Niedrig-Radgeschwindigkeitszahler CNTlo rnehr als 
"2" betragt (bzw. dazu gleich ist) oder nicht, anders ausge- 
drtickt, ob es zwei oder mehr Radgeschwindigkeiten Vwi 
gibt, welche kleiner sind als die vorbestimmte untere Radge- 
schwindigkeit Vwlo (beispielsweise 5 km/h oder ahnli- 
ches). Wenn der Zahler CNTlo mehr als "2" betragt, so geht 
die Routine zu einem Schritt 616. Hingegen geht, wenn dies 
nicht der Fall ist, die Routine zu einem Schritt S8 von Fig. 5. 

Bei einem Schritt S616 erfolgt eine Ausfuhrung zum 
Riicksetzen des Fahrzeuggeschwindigkeits-Haltetlags 
Fhold auf "0", und danach kehrt die Routine zu einem 
Schritt S8 in der Berechnung von Fig. 5 zuriick. 

Als nachstes wird der bei einem Schritt S8 von Fig. 5 aus- 
gefiihrte Berechnungsvorgang unter Bezugnahme auf Fig. 8 
beschrieben. Bei dieser Berechnung wird bei einem Schritt 
S801 zuerst entschieden, ob das Fahrzeuggeschwindigkeits- 
Halteflag Fhold auf 0" riickgesetzt ist oder nicht. Wenn die 
Entscheidung bei einem Schritt S801 Nein lautet, so geht die 
Routine zu einem Schritt S803. Hingegen geht, wenn die 
Entscheidung bei einem Schritt S801 Nein lautet, die Rou- 
tine zu einem Schritt S803. 

Bei einem Schritt S802 wird entschieden, ob das dritte 
Radgeschwindigkeits-Auswahlflag F 3n j auf "0" riickgesetzt 
ist oder nicht Wenn das Flag F 3rd auf "0" riickgesetzt ist 
(Ja), so geht die Routine danach zu einem Schritt S804. Hin- 
gegen geht, wenn das Flag F3ni auf " 1 " gesetzt ist (Nein), die 
Routine zu einem Schritt S803. 

Bei einem Schritt S804 wird entschieden, ob die mittlere 
Antriebsradgeschwindigkeit VwDave groBer (bzw. gleich) ist 
als die vorbestimmte obere Radgeschwindigkeit Vwm (bei- 
spielsweise 20 km/h oder ahnliches) oder nicht Wenn die 
mittlere Antriebsradgeschwindigkeit VwDave kleiner als die 
vorbestimmte obere Radgeschwindigkeit Vwm ist, so geht 
die Routine danach zu einem Schritt 807. Hingegen geht, 
wenn dies nicht der Fall ist, die Routine zu einem Schritt 
S803. 

Bei einem Schritt S807 wird entschieden, ob die Be- 
scMeunigung/Verzogerung V'wdl des linken Antriebsrads, 
in diesem Fall die BeschleunigungAferzogerung Vwfl des 
vorderen linken Rads, groBer als ein bezeichneter Wert 
Vwlo (bzw. diesem gleich) ist, beispielsweise 1 G oder ahn- 
liches, wobei dies entsprechend einem hTiederfrequenzrau- 
schen bestimmt wird. Anders ausgedriickt, wird entschie- 
den, ob die Erfassung der linken Antriebsradgeschwindig- 
keit Vwdl durch das Niederfrequenzrauschen beeinfluBt 
wird oder nicht. Danach geht, wenn die Entscheidung Ja ist 
(V'wdl ^Vwlo)> die Routine zu einem Schritt S808. Dem- 
gegeniiber geht dann, wenn nicht (Vwdl<Vwlo)» die Rou- 
tine zu einem Schritt S809. 

Bei einem nachsten Schritt S809 wird entschieden, ob die 
BescMeunigung/Verzogerung V'wdl des rechten Antriebs- 
rads, in diesem Fall die BeschleunigungAferzogerung Vwfr 
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des vorderen rechten Rads, kleiner als der bezeichnete Wert Mittelwert von Antriebsradgeschwindigkeiten VwDave gro- 

V'wlo ist, welcher entsprechend einem Niederfrequenzrau- Ber als die hohe bezeichnete Radgeschwindigkeit VwHi 

schen bestimmt wird. Anders ausgedriickt, wird entschie- (bzw. dieser gleich) ist, beispielsweise etwa 20 km/h. Das 

den, ob die Erfassung der rechten Antriebsradgeschwindig- heifit, daB bemerkt wird, daB das Rauschen beim Fahren des 

keit Vwdr durch das Niederfrequenzrauschen beeinfluBt 5 Fahrzeugs bei einer auBerst niedrigen Geschwindigkeit er- 

wird oder nicht. Danach gent, wenn die Entscheidung Ja lau- zeugt wird und die resultierenden Schwingungen zwischen 

tet (Vwdr<Vwlo)» die Routine zu einem Schritt S803. derRotorscheibeunddemBremsbelageinenEnfluBauf die 

Demgegeniiber geht, wenn dies nicht der Fall ist, die Rou- erfaBte Radgeschwindigkeit Vwi ausiiben. Folglich wird die 

tine zu einem Schritt S808. Radgeschwindigkeit V^ gemaB dem AusfUhrungsbeispiel 

Bei einem Schritt S808 erfolgt eine AusfUhrung zum Set- to erfaBt, als ob diese etwa 15 km/h oder ahnliches betriige. 

zen des dritten Radgesch windigkeits-Auswahlflags F 3n j auf Daher ist es bei einer Bestimmung, daB die hohe bezeich- 

" l n , und danach geht die Routine zu einem Schritt S803. nete Radgeschwindigkeit Vwi etwas gr6Ber als der oben be- 

Bei einem Schritt S803 wird entschieden, ob das oben er- zeichnete Wert ist, wenn der Mittelwert von Antriebsradge- 

wahnte Flag F 3rd auf "1" gesetzt ist oder nicht. Wenn das schwindigkeiten Vwoave gleich bzw. groBer als die hohe be- 

Rag F3rf gesetzt ist (Ja), so geht die Routine zu einem 15 zeichnete Radgeschwindigkeit Vwhi ist, moglich, die Aus- 

Schritt S810. Hingegen geht, wenn das Rag F 3rx j auf "0" gangssignale ahniich zu denen des herkbmmlichen Fahr- 

riickgesetzt ist (Nein),die Routine zu einem Schritt S9 in der zeuggeschwindigkeitssensors zum Umwandeln der Dreh- 

Berechnung von Fig. 5. zahl der Antriebswelle der tlbertragung zu erhalten, da der 

Bei einem Schritt S8 10 wird entschieden, ob die mittlere Mittelwert von Antriebsradgeschwindigkeiten Vwoave 

Antriebsradgeschwindigkeit Vwdaw kleiner als die vorbe- 20 grundsatzlich in die Fahrzeuggeschwindigkeit V SP gesetzt 

stimmte obere Radgeschwindigkeit Vwm (bzw. dieser wird. Durch den ahnlichen Grand wird, selbst wenn jede 

gleich) ist oder nicht. Wenn die mittlere Antriebsradge- Radgeschwindigkeit Vwi kleiner als die bezeichnete nied- 

schwindigkeit Vwoave groBer als die vorbestimmte obere rige Radgeschwindigkeit Vwlo ist, der Mittelwert von An- 

Radgeschwindigkeit Vwm ist, so geht die Routine zu einem triebsradgeschwindigkeiten Vwoave grundsatzlich in die 

Schritt S 8 1 1 . Hingegen geht, wenn dies nicht der Fall ist, die 25 Fahrzeuggeschwindigkeit Wsp gesetzt. Femer geht die Rou- 

Routine zu einem Schritt S812. Bei einem Schritt S811 wird tine wahrend der AusfUhrung einer Antiblockier-Brems- 

entschieden, ob das Hochfrequenzrausch-Rag Fhi-dl des steuerung von einem Schritt S5 zu einem Schritt S7, um das 

linken Antriebsrads (in diesem Fall das Rag F^-fl des vor- Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflag Fhold auf "0" zu set- 

deren linken Rads) auf "0" ruckgesetzt ist oder nicht. Wenn zen und auch das dritte Radgeschwindigkeits-Auswahlflag 

das Flag Fhi-dl ruckgesetzt ist (Ja), so geht die Routine da- 30 F 3rd unabhangig von einer Radgeschwindigkeit auf "0" zu 

nach zu einem Schritt S 8 1 3 . Hingegen geht, wenn dies nicht setzen, und bei einem folgenden Schritt S 1 3 wird der Mittel- 

der Fall ist, die Routine zu einem Schritt S9 von Fig. 5. wert von Antriebsradgeschwindigkeiten Vwoave in die Fahr- 

Bei einem Schritt S8 1 3 wird entschieden, ob das Hochfre- zeuggeschwindigkeit V S p gesetzt. 

quenzrausch-Rad-Rag Fhi_dr des rechten Antriebsrads, in Demgegeniiber wird in dem Radgeschwindigkeitsbe- 

diesem Fall das Rag Fni-DR des vorderen rechten Rads, auf 35 reich, bei welchem der Mittelwert von Antriebsradge- 

"0" ruckgesetzt ist oder nicht. Wenn das Rag Fhj_dr rtickge- schwindigkeiten Vwoave kleiner als die hohen bezeichneten 

setzt ist (Ja), so geht die Routine zu einem Schritt S814. Hin- Radgeschwindigkeiten V W Hi ist und jede Radgeschwindig- 

gegen geht, wenn dies nicht der Fall ist, die Routine zu ei- keit Vwi groBer als die bezeichnete niedrige Radgeschwin- 

nem Schritt S9 von Fig. 5. digkeit Vwlo ist, bestimmt, daB das erfaBte Rad Vwi dem 

Bei einem Schritt S812 wird entschieden, ob die linke 40 EinfluB eines Rauschens unterliegen kann. Daher wird in ei- 

Antriebsradgeschwindigkeit Vwdl, das heiBt, in diesem Fall nem derartigen Radgeschwindigkeitsbereich die Bestim- 

die vordere linke Radgeschwindigkeit Vwfl. kleiner (bzw. mungsbedingung fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit W$p ge- 

gleich) ist als die vorbestimmte untere Radgeschwindigkeit maB der Rauscherzeugungssituation modifiziert. 

Vwlo (beispielsweise 5 km/h oder ahnliches) oder nicht. Fig. 9A bis 9G stellen eine Situation dar, bei welcher der 

Wenn die vordere linke Radgeschwindigkeit Vwdl gleich 45 Radgeschwindigkeitssensor 7FL fur das vordere linke An- 

bzw. kleiner als die vorbestimmte untere Radgeschwindig- triebsrad dem Rauschen von der Zeit tooi bis zu der Zeit toos 

keit Vwlo (Ja) ist, so geht die Routine zu einem Schritt bei einer auBerst langsamen und im wesentlichen nahe bei 

S815. Hingegen geht, wenn dies nicht der Fall ist, die Rou- Null liegenden tatsachlichen Fahrzeuggeschwindigkeit aus- 

tine zu einem Schritt S9 von Fig. 5. gesetzt wurde. Fig. 9A bis 9G stellen jeweils verschiedene 

Bei einem folgenden Schritt S815 wird beurteilt, ob die so Anderungen der (lediglich durch die vorderen linken Radge- 

rechte Antriebsradgeschwindigkeit Vwdr, das heiBt, in die- schwindigkeits-Rechteckimpulse Vwfl-pls dargestellten) 

sem Fall die vordere rechte Radgeschwindigkeit V W fr, klei- Radgeschwindigkeits-Rechteckimpulse Vwi-pls wahrend 

ner als die vorbestimmte untere Radgeschwindigkeit Vwlo der gleichen Periode, die Radgeschwindigkeit Vwi, die Rad- 

(bzw. dieser gleich) ist oder nicht. Wenn die Entscheidung beschleunigungAverzogerung V'w» das dritte Radgeschwin- 

bei einem Schritt S815 Ja iautet (V W dr ^ Vwlo)» so geht die 55 digkeits-Auswahlflag F 3rd ("3. Auswahlflag" in der Rgur), 

Routine zu einem Schritt S814. das Hochfrequenzrausch-Rad-Rag Fni-i, den Hochfre- 

Hingegen geht, wenn dies nicht der Fall ist, die Routine quenzrausch-Rad-Zahler CNTni und die Fahrzeugge- 

danach zu einem Schritt S9 von Fig. 5. Bei einem Schritt schwindigkeit V S p wahrend der gleichen Periode dar. Es sei 

S814 erfolgt eine Ausfuhrung zum Riicksetzen des dritten darauf hingewiesen, daB, obwohl das Auflreten eines Rau- 

Radgeschwindigkeits-Auswahlflags F 3ni auf "0", und da- 60 schens relativ stabil ist, dieses nicht immer eine konstante 

nach kehrt die Routine zu einem Schritt S9 in der Berech- Frequenz aurweist, sondern sich geringfugig andert Femer 

nung von Fig. 5 zuriick. belauft sich die vordere linke Radgeschwindigkeit Vwfl auf 

Als nachstes werden die Arbeitsschritte der Fahrzeugge- annahemd etwa 14^ km/h. Innerhalb der Periode des darge- 

schwindigkeits-Berechnungsvorgange von Fig. 5 bis 8 mit stellten Impulsdiagramms wird die Antiblockier-Brems- 

den Impulsdiagrammen von Fig. 9 und 10 beschrieben. Ge- 65 steuerung nicht ausgelosL 

maB der Berechnung des Ausfuhrungsbeispiels wird die Be- In dem Impulsdiagramm wird der vordere linke Radge- 

stimmung einer Fahrzeuggeschwindigkeit W S p geandert, schwindigkeits-Rechteckimpuls Vwfl-pls zusammen mit 

abhangig davon, ob der bei einem Schritt S2 berechnete dem Auftreten eines Rauschens zu einer Zeit tooi erzeugt, 
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und danach wird die Radgescbwindigkeit berechnet, wenn 
der zweite Impuls zu einer Zeit too2 abfallt. Aufgrund der 
Tatsache jedoch, daB die aus der obigen Berechnung resul- 
tierende Radgescbwindigkeit nicht dem Filterungsvorgang 
unterliegt, ist diese mit einer Punktlinie in Fig. 9B als vor- 
dere linke Ausgangsradgeschwindigkeit Vwfl-org darge- 
stellt. Danach wird die vordere linke Ausgangsradgeschwin- 
digkeit Vwfl-org zu jeweiligen Zeiten too 3 , tow, toos bei 

jedem Steuerzyklus AT(=10 msec.)too3 berechnet Folglich 
wird trotz kleiner Ruktuationen bei alien Berechnungszei- 
ten die vordere linke Ausgangsradgeschwindigkeit Vwfl- 
org bei dem numerischen Wert von etwa 14,5 km/h oder 
ahnlichem gehalten. Obwohl zu einer Zeit toos kein Rau- 
schen erzeugt wird, wurde die Radgescbwindigkeit V W fl_ 
org von etwa 14,5 km/h oder ahnlichem infoige der Abtast- 
haltefunktion der bezeichneten Periode to (= 60 msec.) bis 
zu einer Zeit toi4 gehalten, das heiBt, sechs Steuerzyklen 
lang. Danach geht die Radgeschwindigkeit Vwfl-org zu 
0 km/h zuriick. 

Demgegeniiber andert sich die Radgeschwindigkeit Vwfl 
bei dem Filterungsvorgang um 1 km/h zu einer Zeit too3> 
3 km/h zu einer Zeit too*, 6 km/h zu einer Zeit toos* 10 km/h 
zu einer Zeit tooe infoige der Filterungskennmerkmale, wel- 
che der Reihe nach ±1 km/h/10 msec,, ±2 km/h/10 msec., 
±3 km/h/10 msec., ±4 km/h/10 msec, aufweisen, und nach 
einer Zeit too7 stellt sich die Radgeschwindigkeit Vwfl in- 
foige der Grenzkennmerkmale von ±4,5 km/h/10 msec, bei 
14,5 km/h ein. Nach einer Zeit toos wird die Radgeschwin- 
digkeit Vwfl infoige der Abtasthaltefunktion bei 14,5 km/h 
gehalten, von einer Zeit too9 bis zu einer Zeit tots bei jedem 
Steuerzyklus AT. Zu und nach einer Zeit tois, wenn die vor- 
dere linke Ausgangs-Radgeschwindigkeit Vwpl.org zu 
0 km/h zuriickgegangen ist, andert sich diese mit 13,5 km/h 
zu einer Zeit to 15, 11,5 km/h zu einer Zeit to 16, 8,5 km/h zu 
einer Zeit ton, 4,5 km/h zu einer Zeit tois, infoige der Filte- 
rungskennmerkmale, weiche der Reihe nach ±1 km/h/10 
msec., ±2 km/h/10 msec., ±3 km/h/10 msec., ±4 km/h/10 
msec, aufweisen, und nach einer Zeit toi9 wird die Radge- 
schwindigkeit Vwfl bei 0 km/h gehalten, infoige der Grenz- 
kennmerkmale von ±4,5 km/h/10 msec. Die anderen Radge- 
schwindigkeiten, das heiBt, alle von der vorderen rechten 
Radgeschwindigkeit Vwfr his zu der hinteren rechten Rad- 
geschwindigkeit Vwrr werden bei 0 km/h gehalten. 

Dementsprechend andert sich, wie mit einer Zweipunkt- 
Verbindungslinie in Fig, 9G dargestellt, die mittlere An- 
triebsradgeschwindigkeit VwDave als Mittelwert der vorde- 
ren linken Radgeschwindigkeit VwDave und der vorderen 
rechten Radgeschwindigkeit Vwfr. weiche bei einem 
Schritt S3 von Fig. 5 berechnet wird, der Reihe nach mit 
0,5 km/h zu einer Zeit too3, 1,5 km/h zu einer Zeit too4, 
3 km/h zu einer Zeit toos, 5 km/h zu einer Zeit too6, und da- 
nach wird die Radgeschwindigkeit VwDave von einer Zeit 
too7 bis zu einer Zeit tois bei 7,25 km/h gehalten. Als nach- 
stes andert sich die gleiche Geschwindigkeit VwDave wie- 
derum der Reihe nach mit 6,75 km/h zu einer Zeit t^s, 
5,75 km/h zu einer Zeit Joi6^4,25 km/h zu einer Zeit ton, 
2,25 km/h zu einer Zeit tois und 0 km/h nach einer Zeit toig. 
Demgegeniiber betragen die Radbeschleunigungen/-verzd- 
gerungen von der vorderen rechten Radbeschleunigung/- 
verzogerung V'wfr his zu der hinteren rechten Radbeschleu- 
nigung/-verzogerung Vwrr, weiche alle bei einem Schritt 
S2 von Fig. 5 berechnet werden, stets 0 km/h, da alle Radge- 
schwindigkeiten von der vorderen rechten Radgeschwindig- 
keit Vwfr bis zu der hinteren rechten Radgeschwindigkeit 
bei 0 km/h gehalten wurden. Demgegeniiber andert sich, da 
die vordere linke Radbeschleunigung/-verz6gerung Vwfl* 
weiche sich beziiglich der vorderen linken Radgeschwindig- 
keit in der oben beschriebenen Weise andert, durch einen 



ZeitdifFerenzwert unter Verwendung von Zahlenwerten 
dreier vorheriger Durchlaufe von Steuerzyklen AT darge- 
stellt wird, die Beschleunigung/Verzogerung Vwfl der 
Reihe nach mit 1,0 G zu einer Zeit too3, 2,8 G zu einer Zeit 

5 too4» 5,7 G zu einer Zeit toos, 8,5 G zu einer Zeit too*, 10,8 G 
zu einer Zeit too7, 8,0 G zu einer Zeit toog, 4,2 G zu einer Zeit 
too9, und danach wird diese von einer Zeit toio bis zu einer 
Zeit tois bei 0 G gehalten. Als nachstes andert sich die glei- 
che Beschleunigung/Verzogerung Vwfl wiederum der 

10 Reihe nach mit -1,0 G zu einer Zeit tois, -2,8 G zu einer Zeit 
toi6, -5,7 G zu einer Zeit ton, -8,5 G zu einer Zeit toig, -10,8 
G zu einer Zeit toi9 und -8,0 G zu einer Zeit ^o. 

Wie bei der oben erwahnten Radgeschwindigkeit Vwi 
werden die Radbeschleunigung/-Verz6gerung Vwi und die 

15 mittlere Antriebsradgeschwindigkeit VwDave, da sich keine 
von diesen bis zu einer Zeit too2 entsprechend dem Steuerzy- 
klus AT andert, die jeweiligen Steuerflags, das heiBt, das 
Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflag Fhold und das dritte 
Auswahlflag nach wie vor auf "0" riickgesetzt. Daher 

20 geht die Routine in diesem Fall von einem Schritt S9 von 
Fig. 5 zu einem Schritt Sll und einem folgenden Schritt 
S13, bei welchem die mittlere Antriebsradgeschwindigkeit 
VwDave von Okm/h als Fahrzeuggeschwindigkeit Vsp ge- 
setzt wird. 

25 Zu einer Zeit too3 ist, obwohl die vordere linke Radbe- 
schleunigung/-verz6gerung V'wfl au f 1,0 G ansteigt, diese 
kleiner als der bezeichnete Hochfrequenzrauschwert V'wffi. 
Daher geht in der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 ausgefuhr- 
ten Berechnung (Fig. 6) die Routine von einem Schritt S401 

30 zu einem Schritt S403, bei welchem das Hochfrequenz- 
rausch-Flag FHi-i bei dem logischen Wert "0" gehalten wird. 
Selbstverstandlich betragt, da die anderen Hochfrequenz- 
rausch-Flags Fhu-fr bis Fhi-rr nach wie vor bei "0" geblie- 
ben sind, der Hrchfrequenzrauschzahler CNT^ bei einem 

35 Schritt S404 nach wie vor "0". 

Ferner geht in der bei einem Schritt S6 von Fig. 5 ausge- 
fuhrten Berechnung (Fig. 7), da der Hochrrequenzrausch- 
zahler CNThi trotz der Tatsache "0" betragt, daB die mittlere 
Antriebsradgeschwindigkeit VwDave kleiner als die bezeich- 

40 nete hohe Radgeschwindigkeit Vwm (beispielsweise 
20 km/h oder ahnliches) ist, die Routine von einem Schritt 
S601 uber einen Schritt S602 zu einem Schritt S608 und an- 
schlieBend von einem Schritt von einem Schritt S608 zu ei- 
nem Schritt S603. Bei einem Schritt S603 geht, da das Fahr- 

45 zeuggeschwindigkeits-Halteflag F H old nach wie vor auf "0" 
riickgesetzt ist, die Routine danach zu einem Schritt S8 von 
fig. 5. In der bei einem Schritt S8 von Fig. 5 ausgefilhrten 
Berechnung (Fig. 8) geht, da das Fahrzeuggeschwindig- 
keits-Halteflag F H old und das dritte Auswahlflag F 3n i zu- 

50 sammen auf "0" riickgesetzt sind und die mittlere Antriebs- 
radgeschwindigkeit VwDave kleiner als die bezeichnete hohe 
Radgeschwindigkeit Vwm ist, die Routine von einem Schritt 
S801 uber einen Schritt S802 und einen folgenden Schritt 
S804 zu einem Schritt S807. Bei einem Schritt S807 geht, da 

55 die vordere linke Radbeschleunigung/-verzogerung Vwfl 
1,0 G groBer als der bezeichnete Niederrrequenzrauschwert 
Vwlo ist, die Routine zu einem Schritt S8O8, bei welchem 
das dritte Auswahlflag F 3rd einmal auf den logischen Wert 
T gesetzt wird. Es sei jedoch darauf hingewiesen, daB bei 

60 dem Vorgang des Durchlaufens eines Schritts S803, eines 
Schritts S810 und eines Schritts S812 sowohl eine vordere 
linke Antriebsradgeschwindigkeit Vwfl als auch eine vor- 
dere rechte Antriebsradgeschwindigkeit Vwfl kleiner als 
die bezeichnete niedrige Radgeschwindigkeit Vwlo (bei- 

65 spielsweise 25 km/h oder ahnliches) sind. Daher geht die 
Routine uber einen Schritt S815 zu einem Schritt S814, so 
daB das dritte Auswahlflag auf "0" riickgesetzt wird. Folg- 
lich wird zu dieser Zeit 1003 die mittlere Antriebsradge- 
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schwindigkeit VwDavc von 0,5 km/h als Fahrzeuggeschwin- 
digkeit Vsp gesetzt 

Zu einer Zeit too4 wird die vordere linke Antriebsradge- 
schwindigkeit V WF l 3 km/h groBer als die bezeichnete nied- 
rige Radgeschwindigkeit Vwlo- Es sei darauf hingewiesen, 5 
daB zu dieser Zeit die vordere linke Radbeschleunigung/- 
verzdgerung 2,8 G betragt, was den bezeichneten Hochfre- 
quenzrauschwert V'wHi mcnt uberschreitet, Daher wird in 
der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 ausgefiihrten Berech- 
nung (Fig. 6) das Hochfrequenzrausch-Flag Fhi-i bei "0" ge- 10 
halten, und daher betragt der Hochfrequenzrauschzahler 
CNTni ebenfalls M 0 M . Ferner ist in der bei einem Schritt S6 
von Fig. 5 aufgeruhrten Berechnung (Fig. 7) das Fahrzeug- 
geschwindigkeits-Halteflag F H old nach wie vor auf "0" 
ruckgesetzt. Demgegeniiber geht in der bei einem Schritt S8 15 
von Fig. 5 ausgefiihrten Berechnung (Fig. 8), wenn die Rou- 
tine von einem Schritt S807 zu einem Schritt S808 geht, bei 
welchem das dritte Auswahlflag F 3nl auf den logischen Wert 
" 1" gesetzt wird, die Routine danach von einem Schritt S812 
zu einem Schritt S9 in der Berechnung von Fig. 5, bei wel- 20 
chem das dritte Auswahlflag F 3r d bei dem logischen Wert 
"1" gehalten wird. Daraufhin wird in der Berechnung von 
Fig. 5 die Ausfuhrung von einem Schritt S9 uber einen 
Schritt Sll zu einem Schritt S12 tibertragen, bei welchem 
die dritte Radgeschwindigkeit Vwi von der groBten als Fahr- 25 
zeuggeschwindigkeit V SP ausgewahlt wird. Hierbei laBt 
sich, da samtliche Radgeschwindigkeiten Vwfr bis Vwrr 
auBer der Radgeschwindigkeit Vwfl gleich zu 0 km/h sind, 
die Fahrzeuggeschwindigkeit Vsp von 0 km/h bei alien Er- 
eignissen erreichen. 30 

Zu einer Zeit toos wird die vordere linke Radbeschieuni- 
gung/-verzogerung V WFL auf 5,9 G erhoht, was groBer als 
der bezeichnete Hochfrequenzrauschwert V'wHi ist. Daher 
wird in der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 ausgefiihrten Be- 
rechnung (Fig. 6) die Ausfiihrung beziiglich der vorderen 35 
linken Radbeschleunigung/-verz6gerung Vwfl von einem 
Schritt S401 zu einem Schritt S402 iibertragen, bei welchem 
das vordere linke Hochfrequenzrausch-Flag Fhi-fl auf den 
logischen Wert "1" gesetzt wird. Folglich betragt der Hoch- 
frequenzrauschzahler CNT Hi bei einem Schritt S404 "1". In 40 
der bei einem Schritt S6 von Fig. 5 ausgefiihrten Berech- 
nung (Fig. 7) jedoch bleibt das Fahrzeuggeschwindigkeits- 
Halteflag F H old nach wie vor bei "0", da der Hochfrequenz- 
rauschzahler kleiner als 3 isL Ferner wird in der bei einem 
Schritt S8 von Fig. 5 ausgeruhrten Berechnung, da das dritte 45 
Auswahlflag F 3ld auf den logischen Wert "1" gesetzt ist, die 
Vorgangsausfuhrung von einem Schritt S802 zu einem 
Schritt S803 ubertragen und nachfolgend von S810 uber ei- 
nen Schritt S812 zu einem Schritt S9 in der Berechnung von 
Fig. 5 ubertragen. Daher wird das dritte Auswahlflag F 3n j 50 
bei dem logischen Wert " 1 ■ gehalten, so das die Fahrzeugge- 
schwindigkeit V SP zu 0 km/h wird. 

Zu jeweiligen Zeiten too6, too7 und toos wird die vordere 
linke Radbeschleunigung/-verz6gerung V' W fl jeweils zu 
8,5 G, 10,8 G und 8,0 G, welche allesamt groBer als der be- 55 
zeichnete Hochrrequenzrauschwert V'wHi sind. Daher wird 
in der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 ausgeruhrten Berech- 
nung (Fig. 6) das einzige vordere linke Hochfrequenz- 
rausch-Flag F H i_FL auf den logischen Wert " 1" gesetzt, Folg- 
lich wird der Hochfrequenzrauschzahler CNT H j bei " P ge- 60 
halten. In der bei einem Schritt S6 von Fig. 5 ausgeruhrten 
Berechnung (Fig. 7) jedoch bleibt das Fahrzeuggeschwin- 
digkeits-Halteflag nach wie vor bei "0", da der Hochfre- 
quenzrauschzahler CNTro kleiner als w 3" ist. In dieser Peri- 
ode betragen die vorderen linken Antriebsradgeschwindig- 65 
keiten Vwfl jeweils 10 km/h, 14,5 km/h und 14,5 km/h, 
welche allesamt nicht kleiner als die bezeichnete niedrige 
Radgeschwindigkeit Vwlo sind, und die mittleren Antriebs- 



radgeschwindigkeiten VwDave betragen jeweils 5 km/h, 
7,25 km/h und 7,25 km/h, welche allesamt nicht groBer als 
die bezeichnete hohe Radgeschwindigkeit Vwh sind. Daher 
bleibt das dritte Auswahlflag F 3k j nach wie vor bei *T\ so 
daB die Fahrzeugendgeschwindigkeit V SP bei 0 km/h gehal- 
ten wird. 

Zu einer Zeit too9 wird die vordere linke Radbeschleuni- 
gung/-verzogerung V wfl auf 4,2 G gesenkt, was kleiner als 
der bezeichnete Hochfrequenzrauschwert Vwrn ist. Daher 
wird in der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 ausgefUhrten Be- 
rechnung (Fig. 6) das vordere linke Hochfrequenzrausch- 
Flag F H i_i ebenfalls auf den logischen Wert "1" gesetzt. 
Folglich betragt der Hcichrrequenzrauschzahler "0", und in 
der bei einem Schritt S6 von Fig. 5 ausgeruhrten Berech- 
nung (Fig. 7) bleibt das Fahrzeuggeschwindigkeits-Halte- 
flag Fhold nach wie vor bei "0", da der Hochfrequenz- 
rauschzahler CNTri kleiner als "3" ist. 

Bei folgenden Durchlaufen in Entsprechung zu jedem 
Steuerzyklus AT tritt der Fall nicht auf, daB die vordere linke 
Radbeschleunigung/-verz6gerung Vwfl groBer als der be- 
zeichnete Hochfrequenzrauschwert Vwrn ist. Daher werden 
in der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 ausgefiihrten Berech- 
nung (Fig. 6) samdiche Hochfrequenzrausch-Flags Fhm bei 
dem logischen Wert "0" gehalten, wahrend der Hochfre- 
quenzrauschzahler CNTHi bei dem logischen Wert "0" ge- 
halten wird. Daher bleibt in der bei einem Schritt S6 von 
Fig. 5 ausgeruhrten Berechnung (Fig. 7) das Fahrzeugge- 
schwindigkeits-Halteflag Fhold nach wie vor bei n 0". Zu je- 
weiligen Zeiten in Entsprechung zu jedem Steuerzyklus AT 
von einer Zeit too9 zu einer Zeit toi9 sind die vorderen linken 
Antriebsradgeschwindigkeiten Vwfl unter dem EinfluB ei- 
nes Rauschens nicht kleiner als die bezeichnete niedrige 
Radgeschwindigkeit Vwlo und die mittleren Antriebsradge- 
schwindigkeiten VwDave sind nicht groBer als die bezeich- 
nete hohe Radgeschwindigkeit Vwrn- Daher bleibt in der bei 
einem Schritt S8 von Fig. 5 ausgefiihrten Berechnung (Fig. 
8) das dritte Auswahlflag F 3rd nach wie vor bei "1", so daB 
die Fahrzeugendgeschwindigkeit V SP bei 0 km/h gehalten 
wird. Zu und nach einer Zeit to 19 sind die vorderen linken 
Antriebsradgeschwindigkeiten Vwfl unter dem EinfluB ei- 
nes Rauschens kleiner als die bezeichnete niedrige Radge- 
schwindigkeit Vwlo- Daher wird in der bei einem Schritt S8 
von Fig. 5 ausgefiihrten Berechnung von Fig. 8 die Vor- 
gangsausfuhrung von S812 und einem folgenden Schritt 
S815 zu einem Schritt S814 ubertragen, bei welchem das 
dritte Auswahlflag ¥ 3rd in den logischen Wert "0" rtickge- 
setzt wird. Es ist ein Ergebnis, daB die Vorgangsausfuhrung 
in der Berechnung von Fig. 5 von S9 und einem folgenden 
Schritt Sll zu einem Schritt S13 iibertragen wird, bei wel- 
chem die mittlere Antriebsradgeschwindigkeit VwDave fur 
die Fahrzeuggeschwindigkeit V S p vorgesehen ist Aufgrund 
der Tatsache jedoch, daB die mittlere Antriebsradgeschwin- 
digkeit zu dieser Zeit bereits 100 km/h betrug, ist das Ergeb- 
nis, daB die Fahrzeuggeschwindigkeit V SP bei 0 km/h gehal- 
ten wird. 

In dieser Weise ist es gemaB der Fahrzeuggeschwindig- 
keits-Erfassungsvorrichtung des Ausfiihrungsbeispiels trotz 
einer derartigen Bedingung, daB jede der Antriebsradge- 
schwindigkeiten durch ein Rauschen beeinfluBt wird, mog- 
lich, keine bzw. eine geringe Differenz zwischen der erfaB- 
ten Fahrzeuggeschwindigkeit und der tatsachlichen Fahr- 
zeuggeschwindigkeit herzustellen. Femer ist es moglich, 
eine derartige Periode zu verkiirzen bzw. zu beseitigen, so 
daB die Fahrzeuggeschwindigkeit, welche die Differenz um- 
faBt, kontinuierlich erfafit wird. Es sei darauf hingewiesen, 
daB bei der herkommlichen Fahrzeuggeschwindigkeits-Er- 
fassungsvorrichtung, wobei ein Mittelwert der Antriebsrad- 
geschwindigkeiten als Fahrzeuggeschwindigkeit aufgenom- 
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men wird, ein derartiger Zusland eine groBe Differenz zwi- 
schen der erfaBten Geschwindigkeit und der tatsachlichen 
Gescbwindigkeit vemrsachen wiirde. 

Unter der Bedingung, daB dies ahnlich zu der Bestim- 
mung in dem Impulsdiagramm von Fig, 9A bis 9G ist, stel- 5 
len Fig. 10A bis 10G ein weiteres Impulsdiagramm dar, 
welches eine Situation beschreibt, bei welcher samtliche 
vier Radgeschwindigkeitssensoren 7FL bis 7RR dem idenu- 
schen Rauschen von einerZeit tioi bis zu einerZeit tios aus- 
gesetzt sind. Fig. 10A bis 10G stellen jeweils verschiedene io 
Anderungen der Radgeschwindigkeits-Rechteckimpulse 
Vwi-PL wahrend der gleichen Periode, die Radgeschwindig- 
keit Vwi, die Radbeschleunigung/-verz6gerung Vy w das 
dritte Radgeschwindigkeits-Auswahlflag F 3n i ("3. Auswahl- 
flag" in der Figur), das Hochfrequenzrausch-Rad-Flag F ffi _ it 15 
den Hochfrequenzrausch-Rad-Zkhler CNTm und die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit V S p wahrend der gleichen Periode dar. 
Es sei darauf hingewiesen, daB innerhalb der Periode des 
dargestellten Impulsdiagramms die Antiblockier-Brems- 
steuerung nicht initiiert ist 20 

Ferner erscheinen in diesem Impulsdiagramm die Aus- 
gangsradgeschwindigkeit, welche zusammen mit dem Auf- 
treten eines Rauschens nach einer Zeit tioi berechnet wird, 
in diesem Fall die vordere linke Ausgangsradgeschwindig- 
keit Vwfl-org bis zu der hinteren rechten Ausgangsradge- 25 
schwindigkeit Vwrr.org gewohnlich, wie mit einer Punkt- 
linie in Fig. 10B dargestellt. Das heiBt, daB nach einer Zeit 
t l0 2, wenn das Ansteigen der zweiten Impulse erfaBt wird, 
die vordere linke Ausgangsradgeschwindigkeit Vwfl-org 
bis zu der hinteren rechten Ausgangsradgeschwindigkeit 30 
Vwfl-org zu jeweiligen Zeiten tio3, t\&u tios, ... bei jedem 
Steuerzyklus AT (=10 msec.) berechnet werden. Folglich 
werden trotz kleiner Fluktuationen zu alien Berechnungszei- 
ten die Ausgangsradgeschwindigkeiten Vwfl-org bis 
Vwrr-org bei dem Zahlenwert von etwa 14,5 km/h oder 35 
ahnlichem gehalten. Femer wurden, wenn das Auftreten ei- 
nes Rauschens abgeschlossen ist, die Radgesch windigkeiten 
Vwfl-org bis Vwrr-org von etwa 14,5 km/h infolge der 
Abtasthaltefunktion der bezeichneten Periode to (=60 msec.) 
bis zu einer Zeit t ll4 gehalten, das heiBt, sechs Steuerzyklen 40 
AT lang. Nach einer Zeit t n4 gehen die Radgeschwindigkei- 
ten zu 0 km/h zuriick. 

Demgegeniiber andern sich die jeweiligen Radgeschwin- 
digkeiten Vwfl bis Vwrr bei dem Filterungsvorgang ge- 
meinsam mit 1 km/h zu einer Zeit too3, 3 km/h zu einer Zeit 45 
too4, 6 km/h zu einer Zeit toos, 10 km/h zu einer Zeit too6 in- 
folge der Filterungskennmerkmale, welche der Reihe nach 
±1 km/h/10 msec., ±2 km/h/10 msec., ±3 km/h/10 msec., 
±4 km/h/10 msec, aufweisen, und nach einerZeit too7 stellen 
sich die Radgeschwindigkeiten Vwfl bis Vwrr infolge des 50 
Grenzkennmerkmals von ±4,5 km/h/10 msec, bei 14,5 km/h 
ein. Nach einer Zeit t l0 8 werden die Radgeschwindigkeiten 
Vwfl bis Vwrr zusammen von einer Zeit tio 9 bis zu einer 
Zeit tn5 bei jedem Steuerzyklus AT gehalten. Danach an- 
dern sich diese mit 13,5 km/h zu einer Zeit t ll5 , 11,5 km/h 55 
zu einerZeit t ll6 , 8,5 km/h zu einerZeit t u7 , 4,5 km/h zu ei- 
ner Zeit t ll8 , und nach einer Zeit tn 9 werden die Radge- 
schwindigkeiten Vwfl bis Vwrr bei 0 km/h gehalten. Fer- 
ner erscheinen die BeschleunigungenAferzogerungen V'wfl 
bis V'wrr, welche allesamt bei einem Schritt S2 von Fig. 5 60 
berechnet werden, jeweils als Zeitdifferenzwerte, wobei je- 
der davon Zahlenwerte von drei Durchlaufen von Steuerzy- 
klen AT vorher verwendet, die Beschleunigungen/Verzoge- 
rungen V'wfl bis Vwrr sich der Reihe nach mit 1 ,0 G zu ei- 
ner Zeit tios, 2,8 G zu einer Zeit tio4, 5,7 G zu einer Zeit t^, 65 
8,5 G zu einer Zeit t l06 , 10,8 G zu einer Zeit t l07 , 8,0 G zu ei- 
ner Zeit tioa, 4,2 G zu einer Zeit t l0 9 andern, und danach wer- 
den diese von einerZeit tno bis zu einer Zeit tn 5 bei 0 G ge- 
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halten. Als nachstes andern sich die gleichen Beschleuni- 
gungen/Verzogerungen Vwfl bis Vwrr wiederum der 
Reihe nach mit -1,0 G zu einer Zeit t ll5 , -2,8 G zu einer Zeit 
t u6 , -5,7 G zu einer Zeit t ll7 , -8,5 G zu einer Zeit t ll8 , -10,8 
G zu einer Zeit t^ und -8,0 G zu einer Zeit t^. 

Wie mit einer Zweipunkt-Verbindungslinie in Fig. 10G 
dargestellt, andert sich die bei einem Schritt S3 von Fig. 5 
berechnete mittlere Antriebsradgeschwindigkeit VwDave der 
Reihe nach mit 1 km/h zu einer Zeit tio3, 3 km/b zu einer 
Zeit tio4, 6 km/h zu einer Zeit t l0 s, 10 km/h zu einer Zeit t 10 $, 
und danach wird die Radgeschwindigkeit Vwoave von einer 
Zeit tio7 bis zu einer Zeit t U5 gehalten. Als nachstes andert 
sich die gleiche Geschwindigkeit VwDave wiederum der 
Reihe nach mit 13,5 km/h zu einer Zeit tus, H>5 km/h zu ei- 
ner Zeit t U 6, 8,5 km/h zu einer Zeit t ll7 , 4,5 km/h zu einer 
Zeit t u8 und 0 km/h zu einer Zeit tn 9 . 

Was die oben erwahnte Radgeschwindigkeit Vwi anbe- 
langt, so sind die Radbeschleunigung/-verz6gerung Vwi 
und die mittlere Antriebsradgeschwindigkeit VwDavo da 
sich keine davon bis zu einer Zeit t 10 2 entsprechend dem 
Steuerzyklus AT andert, die jeweiligen Steuerflags, das 
heiBt, das Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflag F H old °nd 
das dritte Auswahlflag F3ni nach wie vor auf "0" riickgesetzt. 
Daher geht die Routine in diesem Fall von einem Schritt S9 
von Fig. 5 und einem folgenden Schritt Sll zu einem Schritt 
SI 3, bei welchem die mittlere Antriebsradgeschwindigkeit 
VwDave von 0 km/h als Fahrzeuggeschwindigkeit Vsp ge- 
setzt wird. 

Zu einer Zeit ti 0 3 sind, obwohl die jeweiligen Beschleuni- 
gungen/Verzogerungen V'wfl bis Vwrr zusammen auf 1,0 
G erhoht werden, diese kleiner als der bezeichnete Hochfre- 
quenzrauschwert V^ von 5,0 G oder ahnlichem. Daher geht 
in der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 ausgefuhrten Berech- 
nung (Fig. 6) die Routine von einem Schritt S401 zu einem 
Schritt S403, bei welchem die Hochfrequenzrausch-Flags 
Fm-FL bis Fhi-rr jeweils bei dem logischen Wert "0" gehal- 
ten werden. Daher betragt der Hochfrequenzrauschzahler 
CNTju bei einem Schritt S404 nach wie vor "0". 

Femer geht in der bei einem Schritt S6 von Fig. 5 ausge- 
fuhrten Berechnung (Fig. 7), da der Hochfrequenzrausch- 
zahler CNThi n 0" betragt, obwohl die mittlere Antriebsrad- 
geschwindigkeit VwDave kleiner als die bezeichnete hohe 
Radgeschwindigkeit Vwm ist (beispielsweise 20 km/h oder 
ahnliches), die Routine von einem Schritt S601 iiber einen 
Schritt S602 zu einem Schritt S608 und anschlieBend von ei- 
nem Schritt S608 zu einem Schritt S603. Bei einem Schritt 
S603 geht, da das Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflag 
Fhold nach wie vor auf "0" riickgesetzt ist, die Routine da- 
nach zu einem Schritt S8 von Fig. 5. In der bei einem Schritt 
S8 von Fig. 5 ausgefuhrten Berechnung (Fig. 8) geht, da das 
Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflag Fhold und das dritte 
Auswahlflag F 3rx i zusammen auf "0" riickgesetzt sind und 
die mittlere Antriebsradgeschwindigkeit VwDave kleiner als 
die bezeichnete hohe Radgeschwindigkeit Vwm ist, die 
Routine von einem Schritt S801 iiber einen Schritt S802 und 
einen folgenden Schritt S804 zu einem Schritt S807. Bei ei- 
nem Schritt S807 geht, da die Vorderradbeschleunigungen/- 
verzogerungen Vwfl un( * V'wfr 1,0 G mehr als der be- 
zeichnete Niederrrequenzrauschwert V W lo betragen, die 
Routine zu einem Schritt S808, bei welchem das dritte Aus- 
wahlflag F 3rd einmal auf den logischen Wert "1" gesetzt 
wird. Es sei jedoch darauf hingewiesen, daB bei dem Vor- 
gang des Durchlaufens eines Schritts S803, eines Schritts 
S810 und eines Schritts S812 sowohl eine vordere linke An- 
triebsradgeschwindigkeit Vwfl als auch eine vordere rechte 
Antriebsradgeschwindigkeit V WFR kleiner als die bezeich- 
nete niedrige Radgeschwindigkeit sind (beispielsweise 
2,5 km/h oder ahnliches). Daher geht die Routine iiber einen 
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Schritt S815 zu einem Schritt S814, so daB das dritte Aus- Zu jeweiligen Zeiten t 106 , t lff7 und tios betragen die Rad- 

wahlflag F 3n i auf "0" riickgesetzt wird. Folglich wird zu die- beschleunigungen/-verz6gerungen V wfl bis Vwrr jeweils 

ser Zeit too3 die rnittlere Antriebsradgeschwindigkeit Vwoave 8,5 <J> 10,8 G und 8,0 G, welche allesamt gr6Ber als der be- 

von 0,5 km/h als Fahrzeuggeschwindigkeit V SP gesetzt. zeichiiete Hochfrequenzrauschwert Vwhi sind. Daher wer- 

Zu einer Zeit t l04 werden die jeweiligen Radgeschwindig- 5 den in der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 ausgefiihrten Be- 

keiten Vwfl bis Vwrr 3 km/h groBer als die bezeichnete rechnung (Fig. 6) die Hocbfrequenzrausch-Flags Fhi-fl bis 

niedrige Radgeschwindigkeit Vwlo- Es ist zu beachten, daB F H i-RR auf den logischen Wert " 1 w gesetzt Folglich wird der 

zu dieser Zeit die Beschleunigungen/Verzogerungen Vwfr Hochfrequenzrauschzahler CNTm bei "4" gehalten. GemSB 

bis Vwrr 2,8 G betragen, wobei keine davon den bezeich- der bei einem Schritt S6 von Fig. 5 ausgefiihrten Berech- 

neten Hochfrequenzrauschwert Vwm uberschreitet Daher to nung (Fig. 7) betragen die mittleren Antriebsradgeschwin- 

wird in der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 ausgefiihrten Be- digkeiten Vwoave innerhalb dieser Periode jeweils 5 km/h, 

rechnung (Fig. 6) das Hcchrrequenzrausch-Flag F H i_i voll- 7,25 km/h und 7,25 km/h, welche allesamt nicht grofier als 

standig auf "0" riickgesetzt, und daher betragt der Hochfre- die bezeichnete hohe Radgeschwindigkeit Vwm sind, und 

quenzrauschzahler CNTm ebenfalls "0". Ferner ist auch in die jeweiligen Radgeschwindigkeiten Vwfl bis Vwrr betra- 

der bei einem Schritt S6 von Fig. 5 ausgefiihrten Berech- 15 gen jeweils 10 km/h, 14,5 km/h und 14,5 km/h, welche alle- 

nung (Fig. 7) das Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflag samt nicht kleiner als die bezeichnete niedrige Radge- 

Fhold nach wie vor auf "0" riickgesetzt. Demgegeniiber schwindigkeit Vwlo sind. Daher bleibt der Niederfrequenz- 

geht in der bei einem Schritt S8 von Fig. 5 ausgefiihrten Be- zShler CNT^ nach wie vor bei "O" und das Fahrzeugge- 

rechnung (Fig. 8), wenn die Routine von einem Schritt S807 schwindigkeits-Halteflag F H old bleibt nach wie vor bei 1 in 

zu einem Schritt S808 gent, bei welchem das dritte Aus- 20 dem Setzzustand. In dem bei einem Schritt S8 von Fig. 5 

wahlflag F 3rd auf den logischen Wert "1" gesetzt wird, die ausgefiihrten Berechnungsvorgang von Fig. 8 wird daher 

Routine danach von einem Schritt S812 zu einem Schritt S9 ein Abiauf wiederholt, bei welchem die \brgangsausfiih- 

in der Berechnung von Fig. 5 bei welchem das dritte Aus- rung von einem Schritt S801 iiber einen Schritt S803 zu ei- 

wahlflag F 3rd bei dem logischen Wert "1" gehalten wird. nem Schritt S9 von Fig. 5 ubertragen wird. Entsprechend 

Daraufhin wird in der Berechnung von Fig. 5 die Ausfiih- 25 wird das Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflag F H old in dem 

rung von einem Schritt S9 und einem folgenden Schritt S 11 Setzzustand bei "1" gehalten, so daB die Fahrzeugendge- 

zu einem Schritt S12 ubertragen, bei welchem die dritte schwindigkeit V S pbei 3 km/h gehalten wird. 

Radgeschwindigkeit V w von der groBten als Fahrzeugge- Zu einer Zeit tio9 werden die jeweiligen Radbeschleuni- 

schwindigkeit V S p ausgewahlt wird. Hierbei kann, da samt- gungen/-verz6gerungen V'wfl bis V'wrr jeweils auf 4,2 G 

liche Radgeschwindigkeiten Vwfl bis Vwrr gleich zu 30 kleiner als der bezeichnete Hochfrequenzwert V'wm ge- 

3 km/h sind, die Fahrzeuggeschwindigkeit V S p von 3 km/h senkL Daher werden in der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 

bei alien Ereignissen erhalten werden. ausgefiihrten Berechnung (Fig. 6) samtliche Hochfrequenz- 

Zu einer Zeit tios werden die jeweiligen Beschleunigun- rausch-Rad-Flags Fhi-fl bis Fhi-fl auf den logischen Wert 

gen/Verzogerungen Vwfl bis V' W rr zusammen auf 5,9 G "0" riickgesetzt Folglich betragt der Hochfrequenzrausch- 

groBer als der bezeichnete Hochfrequenzrauschwert V'wm 3* zahler CNTm "0". Ferner tritt zu folgenden Zeiten in Ent- 

erhoht. Daher wird in der bei einem Schritt S4 von Fig. 5 sprechung zu jedem Steuerzyklus AT kein Fall auf, bei wel- 

ausgefuhrten Berechnung (Fig. 6) die Ausfiihrung beziiglich chem die Radbeschleunigung/-verz6gerung Vwfl bis 

der vorderen linken Radbeschleunigung/-verz6gerung Vwrr groBer als der bezeichnete Hochrrequenzrauschwert 

Vwfl von einem Schritt S401 zu einem Schritt S402 uber- Vwhi ist Daher werden samtliche vier Hochrrequenz- 

tragen, bei welchem samtliche Hochfrequenzflags Fhi-fl bis 40 rausch-Flags Fhi-fl bis F^-rr bei dem logischen Wert "0" 

Fffi-RR auf den logischen Wert T gesetzt werden. Folglich gehalten, wahrend der Hochfrequenzrauschzahler CNTm 

betragt der Hcjchfrequenzrauschzahler CNThi bei einem gleichf alls bei dem logischen Wert "0" gehalten wird. 

Schritt S404 "4". Daher wird in der bei einem Schritt S6 von Demgegeniiber sind zu jeweiligen Zeiten in Entsprechung 

Fig. 5 ausgefiihrten Berechnung (Fig. 7) das Fahrzeugge- zu jedem Steuerzyklus AT von einer Zeit t l0 9 bis zu einer 

schwindigkeits-Halteflag Fhold auf "1" gesetzt und das 45 Zeit t U9 die mittleren Antriebsradgeschwindigkeiten 

dritte Auswahlflag F 3rd wird zwangsiaufig auf "0" riickge- V W Dave kleiner als die bezeichnete hohe Radgeschwindig- 

setzt, da der Hochfrequenzrauschzahler CNT H i groBer als keit Vwm und die Radgeschwindigkeiten V W fl bis Vwrr 

"3" wird. Ferner wird, da die mittlere Antriebsradgeschwin- sind groBer als die bezeichnete niedere Radgeschwindigkeit 

digkeit V W Davc kleiner als die bezeichnete hohe Radge- Vwlo- In der bei einem Schritt S6 von Fig. 5 ausgefiihrten 

schwindigkeit Vwm ist, die Vorgangsausfiihrung von einem 50 Berechnung (Fig. 7) bleibt daher der Niederfrequenzrausch- 

Schritt S603 und einem folgenden Schritt S610 zu einem zahler CNTlo nach wie vor bei "0" und das Fahrzeugge- 

Schritt S612 ubertragen, urn den Niederfrequenzrauschzah- schwindigkeits-Halteflag Fhold bleibt nach wie vor bei "1" 

ler CNTlo zu loschen. Aufgrund der Tatsache jedoch, daB in dem Setzzustand. Es ist ein Ergebnis, daB in dem bei ei- 

samtliche Radgeschwindigkeiten Vwfl bis V W rr gleich zu nem Schritt S8 von Fig. 5 ausgefiihrten Berechnungsvor- 

6 km/h und groBer als die bezeichnete hohe Radgeschwin- 55 gang (Fig. 8) ein Abiauf wiederholt wird, bei welchem die 

digkeit Vwlo sind, werden Schritte S618, S620, S622 und Vorgangsausfiihrung von einem Schritt S801 uber einen 

S624 ubersprungen, so daB der Niederfirequenzrauschzahler Schritt S803 zu einem Schritt S9 von Fig. 5 ubertragen wird. 

CNT L ow bei "0" gehalten wird und die Vorgangsausfiihrung Entsprechend wird das Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflag 

von einem Schritt S625 zu einem Schritt S8 von Fig. 5 uber- F HO ld bei n 1" in dem Setzzustand gehalten, so daB die Fahr- 

tragen wird. Femer wird, da das dritte Auswahlflag F 3ld 60 zeugendgeschwindigkeit V SP bei 3 km/h gehalten wird. 

zwangsiaufig auf den logischen Wert "0" riickgesetzt wurde, Zu einer Zeit tow sind die mittleren Antriebsradgeschwin- 

die Vorgangsausfiihrung von Fig. 8 zwangsiaufig von S801 digkeiten Vwoave kleiner als die bezeichnete hohe Radge- 

uber einen Schritt S803 zu einem Schritt S9 von Fig. 5 iiber- schwindigkeit Vwhi und samtliche Radgeschwindigkeiten 

tragen. Entsprechend wird in der Berechnung von Fig. 5 die V W fl bis Vwrr unter dem EinfluB eines Rauschens sind 

Voigangsausfuhrung von einem Schritt S9 zu einem Schritt 65 kleiner als die bezeichnete niedrige Radgeschwindigkeit 

S10 ubertragen, urn die vorherige Fahrzeuggeschwindigkeit Vwlo. Daher wird in der bei einem Schritt S6 von Fig. 5 

Vsp(o-i), das heiBt, 3 km/h, als gegenwartige Fahrzeugge- ausgefiihrten Berechnung von Fig. 7 die Vorgangsausfiih- 

schwindigkeit V SP zu setzen. rung von einem Schritt S610 zu einem Schritt S612 und ei- 
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oem folgenden Schritt S617 zu einem Schritt S624 ubertra- 
gen. Daher erhalt der Niederfrequenzrauschzahler CNTlo 
bei einem Schritt S624 "4" mehr als "2\ so daB die Routine 
von einem Schritt S625 zu einem Schritt S616 geht, bei wel- 
chem das Fahrzeuggeschwindigkeits-Halteflag F H old au f 5 
"0" riickgesetzt wird. In der bei einem Schritt S8 von Fig* 5 
ausgefuhrten Berechnung von Fig. 8 wird die Vorgangsaus- 
fiihrung kontinuierlich der Reihe nach von einem Schritt 
S801 iiber Schritte S802, S804, S807, S809 gefuhrt und an- 
schlieBend zu einem Schritt S9 von Fig. 5 versetzt, da die 10 
linke und rechte AntriebsradbeschleunigungAverzogerung 
V'wdl und Vwdr gleich zu 0 G sind, wobei dies kleiner als 
der bezeichnete Niederfrequenzrauschwert V wlo ist, ob- 
wohl die mittlere Antriebsradgeschwindigkeit VwDave klei- 
ner als die bezeichnete hohe Radgeschwindigkeit Vwm ist 15 
Daher betrug, obwohl die mittlere Antriebsradgeschwindig- 
keit Vwoave bei einem Schritt S13 von Fig. 5 nach Schritten 
S9 und Sll als Fahrzeuggeschwindigkeit V SP bestimmt 
wird, die mittlere Antriebsradgeschwindigkeit Vwoave da- 
nach bereits 0 km/h, so daB die Fahrzeuggeschwindigkeit 20 
V S p 0 km/h darstellt. Danach wird, da samtliche Radge- 
schwindigkeiten Vwu\ bei 0 km/h stabilisiert sind, die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit gleichfalls bei 0 km/h gehalten. 

In dieser Weise ist es gemaB der Fahrzeuggeschwindig- 
keits-Erfassungsvorrichtung des oben erwahnten Ausfuh- 25 
rungsbeispiels trotz einer derartigen Bedingung, daB samtli- 
che Antriebsradgeschwindigkeiten durch ein Rauschen be- 
einfluBt werden, mdglich, keine bzw. eine geringe DifFerenz 
zwischen der erfaBten Fahrzeuggeschwindigkeit und der tat- 
sachlichen Fahrzeuggeschwindigkeit herzustellen. Ferner 30 
ist es moglich, eine derartige Periode zu verkiirzen bzw. zu 
beseitigen, bei welcher die Fahrzeuggeschwindigkeit, wel- 
che die DifFerenz beinhaltet, kontinuierlich erfaBt wird. Es 
sei darauf hingewiesen, daB bei der herkommlichen Fahr- 
zeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung, bei welcher 35 
ein Mittelwert der Antriebsradgeschwindigkeiten als Fahr- 
zeuggeschwindigkeit aufgenommen wird, ein derartigerZu- 
stand eine groBe Differenz zwischen der erfaBten Geschwin- 
digkeit und der tatsachlichen Geschwindigkeit verursachen 
wtirde. 40 

Ferner erfolgte gemaB dem Ausfiihrungsbeispiel eine 
Ausfiihrung davon zum Erfassen der Rauschsituation durch 
die jeweilige Radbeschleunigung/-verz6gerung Vwi, und 
wenn eine der mit der Fahrzeugantriebskraft verbundenen 
Beschleunigungen/Verzogerungen V'wdl und Vwdr der 45 
Rader gleich bzw. groBer als der bezeichnete Wert V wlo fib 
ein Niederfrequenzrauschen ist, beispielsweise 1 G, so wird 
die dritte Radgeschwindigkeit V W 3rd von der groBten als 
Fahrzeuggeschwindigkeit V$p bestimmt. Daher ist es mog- 
lich, die Radgeschwindigkeitsschwankungen von 1 G oder 50 
ahnlichem zu beseitigen, welche durch die Gleitbewegung 
des Fahrzeugs infolge der Antriebskraft verursacht werden 
konnen, wodurch die genauere Fahrzeuggeschwindigkeit 
Vsp geliefert werden kann. 

Wiedemm erfolgt, wenn die jeweiligen Radbeschleuni- 55 
gungenAverzogerungen V Vi gleich bzw. groBer als der be- 
zeichnete Hochfrequenzrauschwert V wk sind, wobei dies 
offensichtlich das Auftreten eines Rauschens anzeigt (bei- 
spielsweise 5 G), durch die Fahrzeuggeschwindigkeits-Er- 
f assungsvorrichtung der Erfindung weder ein Riicksetzen ei- 60 
nes dritten Auswahlflags F 3rd noch eines Fahrzeugge- 
schwindigkeits-Halteflags F H old» obwohl die mittlere An- 
triebsradgeschwindigkeit VwDave die obere Grenze des 
durch das Auftreten eines Rauschens verursachten Schwan- 
kungsbereichs einer Radgeschwindigkeit, das heiBt, die be- 65 
zeichnete hohe Radgeschwindigkeit Vwm» uberschreitet 
Folglich ist es moglich, eine genauere Fahrzeuggeschwin- 
digkeit W SP bei Beseitigung des Rauscheinflusses zu erhal- 
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ten. 

Aus der obigen Beschreibung ist zu ersehen, daB die Rad- 
geschwindigkeitssensoren 7FL bis 7RR und der Vorgang bei 
einem Schritt SI von Fig. 5 des AusfUhrungsbeispiels zu- 
sammen die Radgeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 
(bzw. erste Einrichtung) der vorliegenden Erfindung bilden. 
In ahnlicher Weise bilden die Vorgange bei Schritten S2 und 
S4 von Fig. 5 und die Berechnung von Fig. 6 die Rauschbe- 
dingungs-Erfassungseinheit (bzw, zweite Einrichtung) der 
Erfindung, wShrend die Vorgange bei Schritten S5 bis S14 
von Fig. 5 und die Berechnungen von Fig. 7 und 8 die Fahr- 
zeuggeschwindigkeits-Erfassungseinheit (bzw. dritte Ein- 
richtung) der Erfindung bilden. Ferner bildet der Vorgang 
bei einem Schritt S3 von Fig. 5 der Erfindung die Antriebs- 
radgeschwindigkeits-Mittelwert-Erfassungseinheit (vierte 
Einrichtung) der Erfindung. 

Der vollstandige Inhalt der japanischen Patentanmeldung 
P10-187332 (eingereicht am 2. Mi 1998) ist durch Bezug- 
nahme in der vorliegenden Schrift enthalten. 

Obwohl die Erfindung durch Bezugnahme auf ein Aus- 
fiihrungsbeispiel der Erfindung oben beschrieben wurde, ist 
die Erfindung nicht auf das oben beschriebene Ausfuhrungs- 
beispiel beschrankt. Modifikationen und Variationen des 
oben beschriebenen AusfUhrungsbeispiels werden den mit 
der Technik Vertrauten vor dem Hintergrund der obigen 
Darlegungen einfallen. Beispielsweise ist die Fahrzeugge- 
schwindigkeits-Erfassungsvorrichtung der Erfindung auf 
alle Fahrzeugtypen anwendbar, wie Hmterantriebsfahr- 
zeuge, Vorderantriebsfahrzeuge, Vierradantriebsfahrzeuge 
etc. Ferner kann, obwohl der Mikrorechner als Steuereinheit 
bei dem Ausruhrungsbeispiel verwendet wird, dieser durch 
eine Anordnung elektronischer Schaltungen ersetzt werden, 
wie einem Zahler, einem Komparator etc. 

Der Umfang der Erfindung ist unter Bezugnahme auf die 
folgenden AnsprQche definiert. 

Patentanspriiche 

1 . Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 
zum Erfassen einer Fahrzeuggeschwindigkeit eines 
Fahrzeugs durch Verwenden jeweiliger Radgeschwin- 
digkeiten von mindestens vier Radern des Fahrzeugs, 
wobei die Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvor- 
richtung umfaBt: 

eine Radgeschwindigkeits-Erfassungseinheit zum indi- 
viduellen Erfassen der Radgeschwindigkeiten der vier 
Rader, 

eine Rauschbedingungs-Erfassungseinheit zum Erfas- 
sen der Rauschbedingung, welche die durch die Radge- 
schwindigkeits-Erfassungseinheit erfaBten Radge- 
schwindigkeiten stbrt; und 

eine Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungseinheit zum 
Erfassen der Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechend 
der durch die Rauschbedingungs-Erfassungseinheit er- 
faBten Rauschbedingung. 

2. Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 
nach Anspruch 1, wobei die Fahrzeuggeschwindig- 
keits-Erfassungseinheit die dritte Radgeschwindigkeit 
der vier Radgeschwindigkeiten von der groBten Radge- 
schwindigkeit als Fahrzeuggeschwindigkeit aurnimmt, 
wenn entschieden wird, daB die durch die Rauschbe- 
dingungs-Erfassungseinheit erfaBte Rauschbedingung 
entweder eine oder beide Radgeschwindigkeiten von 
zwei Antriebsradern, welche sich in Zusammenhang 
mit einer Antriebskraft des Fahrzeugs befinden, stort 

3. Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 
nach Anspruch 1, wobei die Fahrzeuggeschwindig- 
keits-Erfassungseinheit die in der Vergangenheit als 
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gegenwartige Fahrzeuggeschwindigkeit erfaBte Fahr- 
zeuggeschwindigkeit aufnimmt, wenn entschieden 
wird, daB die durch die Rauschbedingungs-Erfassungs- 
einheit erfaBte Rauschbedingung drei bzw. mehr Rad- 
geschwindigkeiten der vier Rader stort 5 

4. Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 
nach Anspruch 1, ferner umfassend eine Antriebsrad- 
geschwindigkeits-Mittelwert-Erfassungseinheit zum 
Erfassen einer gemittelten Antriebsradgeschwindigkeit 
durch Berechnen des Mittelwerts von Radgeschwin- 10 
digkeiten zweier Antriebsrader, welche sich in Zusam- 
menhang mit einer Antriebskraft des Fahrzeugs befin- 
den, wobei die Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungs- 
einheit die durch die Antriebsradgeschwindigkeits- 
Mittelwert-Erfassungseinheit erfaBte gemittelte An- 15 
triebsradgeschwindigkeit als Fahrzeuggeschwindigkeit 
aufhimmt, wenn entschieden wird, daB die durch die 
Rauschbedingungserfassungseinheit erfaBte Rauschbe- 
dingung keine von jeweiligen Radgeschwindigkeiten 
der vier Rader bzw. mindestens eine von Radgeschwin- 20 
digkeiten zweier Rader stbrt, welche sich nicht in Zu- 
sammenhang mit der Antriebskraft des Fahrzeugs be- 
finden. 

5. Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 
nach einem der AnsprUche 1, wobei die Fahrzeugge- 25 
schwindigkeits-Erfassungseinheit derart arbeitet, daB 
die Fahrzeuggeschwindigkeit entsprechend der 
Rauschbedingung erfaBt wird, wenn sich die jeweili- 
gen durch die Radgeschwindigkeits-Erfassungseinheit 
erfaBten Radgeschwindigkeiten bzw. der Mittelwert 30 
der Radgeschwindigkeiten innerhalb eines vorbe- 
stimmten Geschwindigkeitsbereichs befinden. 

6. Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 
nach Anspruch 5, wobei der vorbestimmte Geschwin- 
digkeitsbereich ein Geschwindigkeitsbereich ist, bei 35 
welchem das Rauschen einen EinfluB auf die vier durch 
die Radgeschwindigkeits-Erfassungseinheit erfaBten 
Radgeschwindigkeiten ausubt. 

7. Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 
nach Anspruch 5, femer umfassend eine Antriebsrad- 40 
geschwindigkeits-Mitteiwert-Erfassungseinheit zum 
Erfassen einer gemittelten Antriebsradgeschwindigkeit 
durch Berechnen des Mittelwerts von Radgeschwin- 
digkeiten zweier Antriebsrader, welche sich in Zusam- 
menhang mit einer Antriebskraft des Fahrzeugs befin- 45 
den, wobei die Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungs- 
einheit die durch die Antriebsradgeschwindigkeits- 
Mittelwert-Erfassungseinheit als Fahrzeuggeschwin- 
digkeit erfaBte gemittelte Antriebsradgeschwindigkeit 
aufhimmt, wenn entschieden wird, daB sich die jeweili- 50 
gen durch die Radgeschwindigkeits-Erfassungseinheit 
erfaBten Radgeschwindigkeiten bzw. der Mittelwert 
der Radgeschwindigkeiten nicht innerhalb des vorbe- 
stimmten Geschwindigkeitsbereichs befinden. 

8. Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 55 
nach einem der Anspruche 1 bis 7, wobei die Rausch- 
bedingungs-Erfassungseinheit derart arbeitet, daB die 
Rauschbedingung in Entsprechung zu einer Beschleu- 
nigung bzw. Verzogerung der Drehung der jeweiligen 
Rader fur das Fahrzeug erfaBt wird. 60 

9. Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvorrichtung 
zum Erfassen einer Fahrzeuggeschwindigkeit eines 
Fahrzeugs durch Verwenden jeweiliger Radgeschwin- 
digkeiten von mindestens vier Radern des Fahrzeugs, 
wobei die Fahrzeuggeschwindigkeits-Erfassungsvor- 65 
richtung umfaBt: 

eine erste Einrichtung zum individuellen Erfassen der 
Radgeschwindigkeiten der vier Rader, 



eine zweite Einrichtung zum Erfassen einer Rauschbe- 
dingung, welche die durch die erste Einrichtung erfaB- 
ten Radgeschwindigkeiten stbrt; und 
eine dritte Einrichtung zum Erfassen der Fahrzeugge- 
schwindigkeit entsprechend der durch die zweite Ein- 
richtung erfaBten Rauschbedingung. 
10. Fahrzeuggeschwmchgkeits-Erfassungsvorrichtung 
nach Anspruch 9, femer umfassend eine vierte Einrich- 
tung zum Erfassen einer gemittelten Antriebsradge- 
schwindigkeit durch Berechnen des Mittelwerts von 
Radgeschwindigkeiten zweier Antriebsrader, welche 
sich in Zusammenhang mit einer Antriebskraft des 
Fahrzeugs befinden, wobei die dritte Einrichtung die 
durch die vierte Einrichtung erfaBte gemittelte An- 
triebsradgeschwindigkeit als Fahrzeuggeschwindigkeit 
aufhimmt, wenn entschieden wird, daB die durch die 
zweite Einrichtung erfaBte Rauschbedingung keine 
von jeweiligen Radgeschwindigkeiten der vier Rader 
bzw. mindestens eine von Radgeschwindigkeiten 
zweier Rader, welche sich nicht in Zusammenhang mit 
der Antriebskraft des Fahrzeugs befinden, stbrt. 
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